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SOMMARIO DELLE CONCLUSIONI 
A- Fattibilità tecnica 
1. Il quadruplicamento in asse del nodo ferroviario di Torino è 
tecnicamente fattibile. 
Le maggiori difficoltà, pesanti ma certamente superabili, per 
la sua realizzazione saranno dovute all'esigenza di continuare 
il servizio durante l'esecuzione dei lavori(vedasi "Nodo ferro 
viario di Torino.Analisi di fattibilità tecnica',' Cattedra di 
Costruzioni di Strade Ferrovie ed Aeroporti del Poiitecnico di Torino) 
2. L'interconnessione diretta tra la ferrovia concessa Torino-Ceres 
e la linea Torino- Milano della rete FS è tecnicamente fattibile. 
Essa, dal punto di vista dell'esercizio, può funzionare soltanto 
nell'ipotesi di quadruplicamento dell'asse attuale.(Allegato E) 
3. Il quadruplicamento fuori asse del nodo ferroviario di Torino 
è tecnicamente fattibile. (Allegato D) 
La sua realizzazione comporta il superamento di alcune difficol_ 
tà derivanti da: 
- la necessità di far coesistere lungo il medesimo asse di C.so 
Marche un'adeguata viabilità stradale .quale prevista dal PRG 
del Comune di Torino, gli impianti per imezzi tramviari urbani, 
quali previsti nella Variante Generale al Piano dei TrasportiPubblici 
del Comprensorio di Torino ed idue binari ferroviarif 
- le preesistenze edilizie e viarie che, in alcuni casi, vincolano 
l'andamento plano -altimetrico della nuova linea e comunque con 
portano interventi particolari quali sventramento di fabbricati, 
demolizioni, spostamento e ripristino di servizi, etc; 
- la necessità di realizzare una stazione di interscambio ('denorni 
nata Grugliasco), in corrispondenza dell'intersezione con la l_i 
nea ferroviaria Torino-Modane e con la viabilità stradale e 
tramviaria, la'quale richiede un'opera complessa a tre 
livelli. 
4. Il quadruplicamento fuori asse
(
 senza l'eliminazione del 
quadrivio Zappata,presenta caratteristiche di potenziali 
tà,affidabilità, flessibilità sensibilmente inferiori al 
quadruplicamento in asse. 
E' necessario pertanto, anche nell'ipotesi di quadrupli= 
camento fuori asse, procedere all'eliminazione del quadri 
vio Zappata.(Allegato B) 
5. La realizzazione del quadruplicamento in asse comporta,in 
prima approssimazione, una spesa globale di" 128.500 milio 
ni di lire (1977). (§ 6.1 e allegato D) 
6. La realizzazione del quadruplicamento fuori asse comporta, 
in prima approssimazione, una spesa globale di 167.000 ni= 
lioni di lire (1977). (§6.2 e allegato D) 
B-Potenzialità di trasporto 
7. Il nodo ferroviario di Torino è oggi impegnato ai limiti di 
potenzialità .ovvero opera in condizioni di saturazione. 
Esso quindi non presenta margini né per il potenziamento dei 
servizi né per l'attuazione del modello di esercizio ad at= 
testamento incrociato dei treni comprensoriali.(cap.3) 
8. L'attivazione del nuovo smistamento di Orbassano,in luogo 
dell'attuale di Lingotto, restando inalterate le caratteri 
stiche tecniche del nodo, consente, per via del diverso istra 
damento dei treni merci, un recupero di capacità su alcune 
tratte, senza però risolvere né il problema della strozza 
tura costituita dal quadrivio Zappata né quello della satu 
razione della tratta di linea ferroviaria passante (Stura-
Lingotto). In sostanza, nel nodo permane una situazione di 
congestione che non consente né il potenziamento dei servi= 
zi né l'attestamento incrociato dei treni comprensoriali, sal_ 
vo
 c
h e per qualche treno- in ore di scarso traffico; tale si. 
tuazione non potrà che aggravarsi con gli incrementi di traf 
fico previsti per il 1990. 
Il quadruplicamento del nodo di Torino è dunque un interven 
to indispensabile (cap.3). 
Entrambi i progetti di quadruplicamento, seppure in misura 
differente, generano margini di potenzialità,rispetto allo 
impegno attuale del nodo,sufficienti a: 
- attuare l'attestamento incrociato di tutti i treni compren 
soriali oggi effettuati; 
- consentire il potenziamento del servizio merci e del servai 
zio viaggiatori previsto dalle FS.per il 1990,nella misura 
di un incremento dell'80% dei treni merci e del 30% dei tre 
ni viaggiatori; 
- effettuare nuovi treni comprensoriali ad attestamento incro 
ciato ; 
- effettuare altri nuovi treni comprensoriali però non ad at= 
testamento incrociato.(capp. 4 e 5) 
Il numero totale di treni comprensoriali che possono circol 
re sulle linee dell'area di studio, nel periodo di punta de 
gli spostamenti pendolari tra le 5 e le 8 del mattino, è 
uguale per i due progetti e pari a 155 unità. 
Il quadruplicamento in asse consente però l'effettuazione di 
un numero di treni comprensoriali, attestati nelle stazioni di 
Torino, decisamente superiore. 
Infatti i 63 treni che oggi effettuano servizio comprensoria--
le , tra le 5 e le 8 del mattino, da e verso le stazioni del 
nodo di Torino, col quadruplicamento in asse possono essere 
aumentati a 111 (+ 48), col quadruplicamento fuori asse a 86 (+ 23) 
il quadruplicamento in asse rende possibile un incremento dei 
servizi comprensoriali più che doppio, rispetto al fuori asse. La 
potenzialità residua, di 44 treni (155 - 111) col quadruplica-
mento in asse e di 68 treni (154 - 86) (*) col fuori asse, può 
essere utilizzata soltanto per effettuare nuovi -servizi sui ra 
mi (Trofarello - Lingotto e Chivasso - Stura) esterni nodo 
(capp. 4, 5, 7 ) . 
Il quadruplicamento fuori asse consente un maggior numero di at 
testamenti 'incrociati, Lingotto-Stura, dei treni comprensoriali. 
Infatti col quadruplicamento fuori asse sul totale di 86 treni, 
possono essere effettuati 46 treni comprensoriali ad attestamen 
to incrociato; di questi 46 treni, 28 sarebbero istradabili lun 
go l'asse attuale e 18 lungo il nuovo asse di C.so Marche. 
Col quadruplicamento in asse, sul totale di 111 treni, possono 
essere effettuati 39 treni comprensoriali ad attestamenti incr£ 
ciati (capp. 4 , 5 e 7 ) . 
C - Accessibilità interzonale 
Il quadruplicamento in asse consente, rispetto al quadruplica-
mento fuori asse, tempi di spostamento interzonali complessiva-
mente più bassi, e quindi livelli di accessibilità, sia alle z£ 
La differenza di 1 treno col quadruplicamento in asse è dovuta 
ad arrotondamenti e pertanto non è significativa. 
ne urbane (Torino) che alle zone extraurbane (Comprensorio di To-
rino), più elevati (cap. 8 e Ali. C)„ 
L'accessibilità interzonale è stata studiata mediante quattro in-
dici; prima però di procedere alla sintesi dei risultati relativi 
ai quattro indici, è necessario fare qualche considerazione rela— 
tiva alla rete dei trasporti pubblici della Città di ^orino. 
I calcoli dei tempi di spostamento verso le zone urbane sono sta-
ti effettuati, per i due progetti di quadruplicamento, nell'ipote 
si cne alla data (199°) di eventuale attuazione di uno dei due prò 
getti sarà in esercizio la rete proposta nella "Variante generale 
al piano dei trasporti pubblici del comprensorio di ^orino" (§ 2.7). 
Questa ipotesi è indispensabile soprattutto alla funzionalità del 
quadruplicamento fuori asse. Il quadruplicamento in asse, infatti, 
potrebbe funzionare anche con la rete urbana attuale, nonostante 
che parte dei vantaggi consentiti dal potenziamento del trasporto 
ferroviario verrebbero vanificati nella fase urbana degli spostamen 
ti. La rete urbana attuale, infatti, pur se a non soddisfacenti li-
velli di servizio, è strutturata anche in fruizione dei terminali 
ferroviari. 
Per contro, il quadruplicamento fuori asse ed i relativi terminali 
servono zone che oggi sono scarsamente urbanizzate e quindi pratica 
mente ignorate dal trasporto pubblico. 
La rete urbana attuale, ed in particolare la rete tranviaria, qualo 
ra non dovesse subire ammodernamenti, non sembrerebbe adattabile alle 
esigenze della nuova ferrovia di Corso Marche. 
Non solo, ma anche la stessa rete proposta nella "Variante generale . 
dovrebbe essere adattata per tener conto delle esigenze di intercon-
nessione con la ferrovia di C.so Marche (§ 2.7.3). 
Il primo indice di accessibilità interzonale calcolato - la som 
ma dei tempi necessari per raggiungere una zona da tutte le al-
tre zone dell'area di studio - ha fornito le seguenti indicazio 
ni (§ 2.8 e 8.1). 
14.1 Riguardo alle 36 zone urbane. 
- Per tutte le 36 zone urbane l'indice suddetto è minore, e quindi 
presenta valori migliori, col quadruplicamento in asse. 
Questo risultato è spiegato dalle migliori prestazioni del quadra 
plicamento in asse. Ad esso, tuttavia, contribuisce anche, per le 
sole 3 zone attraversate dal Corso Marche, l'ubicazione dei bari-
centri: in queste zone infatti i baricentri sona in posizione cen 
trale alla parte urbanizzata. Il progetto di quadruplicamento fuo 
ri asse prevede, per contro, di servire direttamente la parte di 
queste zone che è ancora largamente da urbanizzare: una posizione 
dei baricentri che tenesse conto delfc eventuali future urbanizza-
zioni, molto probabilmente evidenzierebbe, per queste 3 zone sul 
totale di 36, un migliore servizio col quadruplicamento fuori as-
se. 
Per 4 zone l'indice col quadruplicamento in asse assume valori mi 
nori dell'indi ce col quadruplicamento fuori asse in misura supe— 
riore al 1<#; per 28 zone la differenza fra i due indici è supe-
riore al 
14.2 Riguardo alle 54 zone extraurbane 
Su un totale di 54 zone extraurbane del comprensorio di Torino, 
per 45 zone l'indice suddetto è minore, e quindi presenta valori 
migliori, col quadruplicamento in asse, per 3 zone l'indice è mi_ 
nore col quadruplicamento fuori asse; per le restanti 6 zone (tut 
te quelle della direttrice di Ciriè) l'indice è pressoché uguale 
per i due progetti. 
Il caso della direttrice di Ciriè si spiega con l'ipotesi fatta 
nel calcolo delle accessibilità che il servizio effettuato su 
questa ferrovia non subisca modifiche rispetto all'attuale; l'u 
nica modifica strutturale è stata prevista nel quadruplicamento 
fuori asse con la realizzazione di una nuova stazione ad Altes-
sano, di interscambio con la ferrovia di C.so Marche e con la 
rete urbana dei trasporti pubblici. Ora, è risultato che la sta 
zione di Altessano, nelle relazioni con le zone urbane, non è 
mai conveniente rispetto alle stazioni di Madonna di Campagna, 
Dora e C.so Giulio Cesare, e pertanto l'indice relativo alle 36 
zone urbane è risultato esattamente uguale per i due progetti. 
Per contro, la stazione di Altessano è risultata conveniente per 
molte relazioni tra le zone della direttrice di
 c
iriè e le altre 
zone extraurbane: il valore pressocchè uguale dell'indice relati_ 
vo alle 54 zone extraurbane si spiega col fatto che l'opportuni-
tà di interscambio ferroviario ad Altessano, col quadruplicamen-
to fuori asse, riesce quasi completamente a compensare le miglio 
ri prestazioni complessivamente fornite dal quadruplicamento in 
asse. 
E' però importante sottolineare che, qualora si procedesse, nel-
l'ambito del quadruplicamento in asse, alla realizzazione del co_l 
legamento diretto tra la linea di ^iriè e la linea
 T
orino - Mila 
no, anche per le 6 zone in questione, l'indice presenterebbe va-
lori migliori col quadruplicamento in asse. 
Delle 45 zone die sono risultate meglio servite col quadruplica-
mento in asse,per 4 l'indice col quadruplicamento in asse assume 
valori minori dell'indice col quadruplicamento fuori asse in mi-
sura superiore al 15$, per 19 la differenza tra i due indici è su 
periore al 10$, per 37 è superiore al 5$. 
Per le 3 zone che sono risultate meglio servite col quadruplica-
mento fuori asse, la differenza tra i due indici è molto ridotta 
e oscillante tra il 2 ed il 3 $ . 
Il secondo indice di accessibilità interzonale calcolato - la 
differenza tra la media dei tempi necessari per raggiungere eia 
scuna zona da tutte le altre col sistema ferroviario attuale e 
col sistema ferroviario dopo i quadruplicamenti - ha dato i se-
guenti risultati (§ 2.8 e § 8.2): 
15«1 Riguardo alle 36 zone urbane 
• I risultati del primo indice sono naturalmente confermati anche • 
per il secondo: per tutte le 36 zone urbane l'indice presenta va 
lori più alti, e quindi migliori, col quadrupliosmento in asse. 
Per le 36 zone, il quadruplicamento in asse consente un miglio-
ramento dell'accessibilità rispetto alla situazione attuale sup£ 
riore ai 30 minuti, per una zona; superiore ai 20 minuti, per 15 
zone; superiore a^ 10 minuti per 33 zone. Per contro, col (quadra 
plicamento fuori asse l'accessibilità migliora di oltre 30 minu-
ti per una zona, di oltre 20 minuti per 8 zone, di oltre 10 mi 
nuti per 26 zone. 
Per 19 zone, il risparmio di tempo medio consentito dal quadru-
plicamento in asse è superiore di oltre 5 minuti a quello consen 
tito dal quadruplicamento fuori asse. 
15.2 Riguardo alle 54 zone extraurbane 
Riguardo al numero di zone favorite dall'uno o dall'altro dei due 
progetti sono naturalmente confermati i risultati dell'indice pra 
cedente: su un totale di 54 zone, per 45 l'indice presenta valori più 
alti. ® quindi migliori, col quadruplicamento in asse; per 3 zone 
l'indice è più alto col quadruplicamento fuori asse; per 6 zone 
(direttrice di Ciriè) i valori dell'indice sono pressocchè uguali. 
Sul totale di 54 zone, il quadruplicamento in asse consente un 
miglioramento dell'accessibilità rispetto alla situazione at-
tuale superiore ai 30 minuti per 19 zone, superiore a 20 minu 
ti per 38 zone, superiore a 10 minuti per 53 zone. Per contro, 
le zone rispetto alle quali l'accessibilità col quadruplicamen 
to fuori asse migliora di oltre 30 minuti sono 3, di oltre 20 
minuti sono 16, di oltre 10 minuti sono 4 9 . 
Sul totale di 54 zone, il risparmio di tempo medio consentito 
dal quadruplicamento in asse è superiore di oltre 10 minuti del 
risparmio di tempo consentito dal quadruplicamento fuori asse per 
14 zone e di oltre 5 minuti per 35 zone. 
Il terzo ìndice di accessibilità interzonale differisce dal pre 
cedente solo perchè, nel calcolo delle differenze tra le medie 
dei tempi necessari per raggiungere ciascuna zona da tutte le 
altre col sistema ferroviario attuale e col sistema ferroviario 
dopo i quadruplicamenti, si è attribuita, mediante un opportuno 
fattore di ponderazione,maggiore importanza ai risparmi di tem-
po conseguibili sui percorsi più lunghi (§ 2.8). 
Esso ha fornito le seguenti indicazioni (§ 8.3): 
16.1 Riguardo alle 36 zone urbane 
Sono confermati i risultati del primo e del secondo indice: per 
tutte le zone urbane il terzo indice presenta valori più alti, 
e quindi migliori, col quadruplicamento in asse. 
Per 30 zone, il terzo indice presenta valori maggiori del secon 
do col quadruplicamento in asse. Col quadruplicamento fuori asse 
questa disuguaglianza è verificata per 23 zone. Ciò significa che 
entrambi i progetti, ma in misura maggiore il quadruplicamento in 
asse, consentono i risparmi di tempo più considerevoli, rispetto 
alla situazione attuale, sui percorsi più lunghi. 
16.2 Riguardo alle 54 zone extraurbane 
- Le zone favorite dall'uno o dall'altro dei due progetti sono esat-
tamente le stesse individuate dal secondo indice. 
- In 46 casi su 54, per entrambi i progetti, il terzo indice è mag-
giore del secondo. C
i ò
 significa che entrambi i progetti operano a 
nalogamente consentendo i maggiori rispaimi di tempo rispetto alla 
situazione attuale sui percorsi più lunghi. 
Il quarto indice di accessibilità intersonale calcolato misura, per 
ciascuna zona, nelle due ipotesi di quadruplicamento del nodo, la 
deviazione da una riduzione proporzionale, rispetta alla situazione 
attuale, dei tempi medi necessari per raggiungere detta zona da tut 
te le altre zone. Mentre i precedenti tre indici sono misurati in 
minuti, questo quarto è misurato in gradi sessagesimali. Esso, cioè, 
formerebbe un angolo di 0*
 B e
 tutti i tempi medi rispetto ad una da-
ta zona si fossero ridotti di una stessa percentuale: tanto più le 
percentuali sono diverse tanto più l'angolo si apre (§ 2.8). 
Questo indice ha fornito le seguenti indicazioni (§ 8.4): 
17.1 Riguardo alle 36 zone urbane 
- Per entrambi i progetti l'angolo che misura la deviazione dalla prò 
porzionalità non supera mai i 12». Ciò significa che ambedue i pro-
getti incidono in misura sostanzialmente equilibrata sul territorio 
comprensoriale e che la rete urbana al 1990 consente una sufficien-
te accessibilità ai baricentri delle zone urbane. 
Va però sottolineato che questo risultato può anche voler dire che 
i due progetti e la rete urbana futura non modificano sensibilmente 
gli squilibri eventualmente esistenti. 
Su 20 zone l'indice presenta valori inferiori, e quindi migliori, 
p e r il quadruplicamento in asse. 
Ciò è spiegabile col fatto che l'asse ferroviario attuale è in 
posizione mediana rispetto all'area comunale di Torino, mentre 
il nuovo asse di 0
o r s o
 Marcile è in posizione eccentrica e quin 
di migliora l'accessibilità alle zone ad esso circostanti in 
misura maggiore rispetto a quelle ubicate dalla parte opposta 
del Comune. 
Col quadruplicamento in asse l'angolo supera i 10°, per due z_o 
ne; col quadruplicamento fuori asse, per una zona. 
17*2 Riguardo alle 54 zone extraurbane 
Per entrambi i progetti, in nessun caso l'angolo che misura la 
deviazione dalla proporzionalità supera i 13°. 
Ciò sta a significare che entrambi i progetti intervengono in 
misura sostanzialmente equilibrata sul territorio comprensoria 
le, od anche che non modificano sensibilmente squilibri terri-
toriali eventualmente preesistenti. 
Considerando per ciascuna zona extraurbana il complessivo dei 
collegamenti possibili, cioè con le altre 53 zone extraurbane e 
le 36 zone del Comune di Torino, la deviazione dalla proporzio-
nalità è maggiore per il quadruplicamento in asse. 
In particolare sul totale di 54 zone extraurbane, l'angolo, col 
quadruplicamento in asse, supera i 10° per 20 zone, contro 6 zo, 
ne col quadruplicamento fuori asse. 
Limitando l'esame ai soli dati relativi al collegamento fra le 
54 zone extraurbane e le 36 zone urbane si ottengono risultati 
differenti: infatti, per 40 delle 54 zone extraurbane l'angolo 
risulta minore col quadruplicamento in asse. 
Ciò conferma l'indicazione emersa dai dati dell'indice relativo 
alle 36 zone urbane: la posizione mediana rispetto all'area co-
munale dell'asse attuale favorisce una più equilibrata distri-
buzione delle accessibilità alla zona di Torino. 
E ' comunque importante rilevare che, anche in questo caso, le 
deviazioni dalla proporzionalità sono, per entrambi i proget-
ti, abbastanza contenute: col quadruplicamento in asse in nes 
sun caso l'angolo risulta superiore ai 13°; col quadruplica-
mento fuori asse l'angolo è sempre inferiore ai 16°. 

1. OBIETTIVI DELLO STUDIO 
1.1 I due progetti alternativi di potenziamento del nodo di Torino 
La ormai raggiunta saturazione delle linee e delle stazioni del 
nodo ferroviario di Torino, il non soddisfacente livello di ser 
vizio offerto in particolare per i servizi comprensoriali, la 
crescente domanda di trasporto pubblico nel comprensorio torine 
se, l'obiettivo regionale di fare della rete ferroviaria l'eie 
mento portante di un sistema integrato dei trasporti, impongono 
il potenziamento del nodo di Torino. 
La Regione Piemonte, sulla base anche delle indicazioni emerse 
dalla riflessione e dal dibattito che, su questo terreno e, più 
in generale, sull'assetto territoriale del comprensorio di Tori_ 
no, si è avuto, ha individuato, e messo allo studio, due solu-
zioni alternative di potenziamento del nodo (*)'. 
la prima prevede, nelle sue lince fondamentali, i) quadruplica 
mento dei binari del nodo lungo l'asse attuale, dalla stazione 
di Stura alla stazione di Lingotto; l'eliminazione del quadrivio 
Zappata, che costituisce il punto di maggiore strozzatura del no 
do attuale, mediante lo scavalcamento dei binari della linea Por 
ta Nuova-Modane da parte dei binari della linea Stura-Lingotto; 
la ristrutturazione ed il potenziamento delle stazioni di Stura, 
Dora, Porta Susa e Lingott . 
(*) successivamente, a lavoro già in fase avanzata, è stata prò 
spettata alla Regione una terza soluzione,che prevede lo sposta-
mento integrale della linea ferroviaria attualmente passante nel_ 
l'abitato di Torino e la sua sostituzione con una nuova linea a 
quattro binari, su un percorso semicircolare, esterno al comune 
di Torino, da Trofarello alla Stazione di Stura. 
La valutazione di questa alternativa verrà effettuata in un sue 
cessivo studio,con lé stesse metodologie adottate nel presente 
lavoro. 
Questo progetto, che è sostenuto dalle FS e quindi inserito 
nei programmi aziendali di sviluppo della rete, verrà deno= 
minato "quadruplicamento in asse" del nodo di Torino. 
Esso in pratica punta ad aumentare la potenzialità di traspor 
to del nodo, conservandone la struttura fisica ; 
la seconda prevede, nelle sue linee fondamentali, il quadrupli 
camento dei binari del nodo fuori dell'asse ferroviario attua= 
le, mediante la realizzazione di una nuova linea a due binari, 
che si diparte dalla stazione di Stura e per buona parte si 
snoda in prossimità del costruendo C.so Marche, fino ad allac 
ciarsi con la linea di Modane; l'ammodernamento delle stazioni 
di Dora e Porta Susa, ubicate lungo l'asse attuale, la ristruttu 
razione ed il potenziamento delle stazioni di Stura e Lingotto, 
in comune fra l'attuale ed il nuovo asse, la costruzione di due 
nuove stazioni, lungo il nuovo asse, una denominata "Grugliasco", 
in corrispondenza dell'intersezione coi binari della linea Torto 
no -Modane, l'altra, denominata "Altessano", in corrispondenza 
della intersezione con la linea Torino -Ceres; l'eliminazione del 
quadrivio Zappata, mediante l'abbassamento del piano del ferro 
della Torino -Modane, intervento risultato necessario anche in 
questa ipotesi di potenziamento, in quanto pernette maggiore po= 
tenzialità, affidabilità,e flessibilità d'esercizio. 
Questo progetto verrà denominato "quadruplicamento fuori asse 
del nodo. 
Esso punta ad aumentare la potenzialità di trasporto del nodo 
ed a modificarne parzialmente la struttura,al fine di assicurare 
l'accesso diretto col mezzo ferroviario alla zona di C.so Marche, 
2 Valutazione e confronto dei due progetti 
Gli obiettivi del presente studio sono: 
- la verifica della fattibilità tecnica dei due progetti; 
- l'individuazione di quello dei due progetti che con= 
sente, tenendo anche conto dei costi di realizzazione, 
i maggiori miglioramenti rispetto alla situazione attuale. 
Riguardo alla verifica di fattibilità tecnica.,va detto che 
il progetto di massima di quadruplicamento in asse fu, a suo 
tempo, approntato e presentato alla Regione dalla Cattedra 
di Strade, Ferrovie ed Aeroporti del Politecnico di Torino. 
In questo studio, si è proceduto all'esame di detto pro= 
getto e, una volta verificatane la piena validità, ci si è 
limitati ad aggiornar^sempre in via approssimata,le stime di costo. 
Inoltre, sempre nell'ambito del quadruplicamento in asse, si 
è esaminata la fattibilità tecnica di un raccordo diretto 
tra la linea ferroviaria in concessione Torino-Ceres e la li 
nea FS Torino-Milano, quadruplicata. La Torino -Ceres,infat= 
ti, è l'unica linea isolata, ovvero senza interconnessione d_i 
retta con le altre, del nodo di Torino: la realizzazione di 
un'interconnessione appare utile al fine di creare un unico si-
stema ferroviario comprensoriale, sul quale sia possibile una 
molteplicità di istradamenti dei treni. 
L'ipotesi di quadruplicamento fuori asse era stata sviluppa= 
ta soltanto al livello di "idea": si è quindi proceduto alla 
analisi preliminare di fattibilità tecnica e alla stima appros 
simata del costo di realizzazione. 
Il confronto tra i due progetti è stato effettuato in termini di: 
- costi di realizzazione; 
- potenzialità di trasporto; 
- livelli di servizio garantiti ai viaggiatori pendolari (access_i 
bilità interzonale). 
Si è cioè cercato di individuare,tra i due progetti, ipotizzando 
un incremento del servizio viaggiatori interregionale e regionale 
e del servizio merci uguale nei due casi quello che consente un mag 
gior incremento, misurato rispetto all'offerta attuale, del servi 
zio viaggiatori comprensoriale (potenzialità di trasporto) e 
quello che consente una maggiore riduzione dei tempi medi di spo-
stamento su ferrovia tra i comuni del comprensorio di Torino (ac= 
cessibilità interzonale). 
METODOLOGIA DELLO STUDIO / 
1
 Definizione e zonizzazione dell'area di studio 
L'area di studio, visualizzata in tav. 2.1, costituisce l'insieme dei 
comuni interessati da movimenti pendolari per ragioni di lavoro e di 
studio da e verso il comune di Torino ed i 23 comuni della prima cintu 
ra (*), ed interessati quindi dai progetti di potenziamento del nodo 
ferroviario di Torino. 
L'area di studio, che comprende, oltre Torino, altri 313 comuni, risul 
ta in tal modo più estesa dell'area del comprensorio di Torino. 
L'area di studio è stata suddivisa in 118 zone, di cui: 
- 36 interne al comune di Torino (tav. 2.2) 
- 8 2 dovute all'aggregazione degli altri 313 comuni(tav. 2.1). 
Di ciascuna zona è stato individuato il baricentro, che è il luogo in cui 
si è supposto che abbiano origine e destinazione tutti gli spostamenti ge 
nerati e diretti nella zona. Nel caso delle 36 zone del comune di Torino, 
il baricentro è rappresentato da un punto del territorio zonale, nel caso 
delle altre 82
 Z O
n e , il baricentro è rappresentato dal più importante dei 
comuni che costituiscono ciascuna zona. 
Nella tab. 2.1 è riportata la zonizzazione dell'area comunale di Torino, 
la corrispondenza tra le zone di studio e le zone statistiche comunali, 
l'ubicazione dei baricentri. 
Nella tab. 2.2 è riportata la zonizzazione dell', aerea di studio extraur 
L'esistenza di questo tipo di domanda di trasporto è stata accerta 
ta sulla base dei dati del Censimento Generale 1971, relativi alla mo= 
bi.lità di lavoro e di studio. 
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Tab. 2.1 
ZONIZZAZIONE DELL'ARRA DI STUDIO: COMUNE- DI 
Zone di Studio 
— 
Zone statistiche 
comunali 
Baricentri delle zone di studio 
1 1 + 2 + 3 + 4 P.zza S. Carlo 
2 5 + 8 V.Cernaia ang. C.so Palestro 
3 6 + 7 P.zza M . Teresa 
4 10 + 18 + 26 + 27 + 28 C.so Einaudi ang. C.Galileo Ferraris 
5 9 + 9/bis + 19 V.Madama Cristina ang.V.Valperga Caluso 
6 20 Via Madama Cristina ang. C.so Dante 
7 22 
C.so Belgio ang. cVso Chieti 
8 11 + 21 C.so Belgio ang.C.so Regina Margherita 
9 71 + 72 + 73 + 74 + 80 
81 + 82 L.go Pasini 
IO 12 + 23 + 24 C.so G.Cesare ang. C.so Brescia 
11 25 C.so Umbria ang. V. Ceva 
12 16 + 17 + 31 V.Cibrario ang. V. Vagnone 
13 17/bis + 3 2 + 3 3 P.zza Sabotino 
14 34 + 35 P.zza Robilant 
15 51 + 52 + 63 C.so Brunelleschi ang.Via Chambery 
16 29 + 30 C.so Lecce ang. V. Lessona 
17 50 + 64 V . C a m e r a ang. V . Capelli 
18 53 + 55 C.so IV Novembre ang. C.so Sebastopoli 
19 59 + 62 - C.so Siracusa ang. Via Filadelfia 
20 -
 € >0 C.so Agnelli ang. C.so Traiano 
Tab. 2.1. continua 
Zone di studio Zone statistiche 
comunali 
Baricentri delle zone di studio 
21 54 + 56 C.so Sebastopoli ang. Via Tunisi 
22 61 + 89 V. Pio XII ang. V. Passo Buole 
23 57 + 58 P.zza Fabio Filzi 
24 47 + 48 + 49 C.so Toscana ang. Via G. Borsi 
25 65 V.le dei Mughetti ang. V.delle Primule 
26 46 + 66 P.zza Stampalia 
27 42 + 44 + 45 L.go Giachino 
28 43 + 67 C.so Grosseto ang. Via Chiesa della Salute 
29 38 + 39 C.so G.Cesare ang.Via Lauro Rossi 
30 36 + 37 + 40 C.so Bologna ang. V.Cimarosa 
31 41 + 68 V. Pergolesi ang.V.Mercadante 
32 78 + 79 Lungo Stura Lazio ang.Via Puglia 
33 76 + 77 P.zza Falcherà 
34 90 + 91 + 92 V. Flava ang. Via Faccioli 
35 69 + 70 + 87 + 88 P.zza Zara 
36 13 + 14 + 15 + 75 + P.le Villa della Regina 
i 
83 + 84 + 85 + 86 
TAB. 2.2 ZONT ZZ AZI ONE DELL'AREA DI STUDIO: AREA EXTRAURBANA 
ZONA Comuni appartenenti 
Direttrice di Rivarolo 
40 Leinì 
41 S.Benigno, Volpiano 
42 Rivarolo, Feletto, Lusiglié, Ciconio, Ozegna, Bosconero 
43 Rivarossa, Front, Vauda Canavese, Lombardone 
44 Bairo, Baldissero Can., Castellamonte, Torre Bairo 
45 Borgiallo, Castelnuovo Nigra, Chiesanuova, Cintano, Colleretto Castelnuovo 
46 Favria, Oglianico, Salassa, S.Ponso, Pertusio, Valperga, Busano.Rivara, 
Pratiglione, Forno 
47 Barbania., Levone, Rocca "Can. 
48 Alpette, Canischio, Cuorgné, Prasconsano, S.Colombano Belmonte 
49 Ceresole Reale, Frassinetto, Ingria, Locana, Noasca, Pont Can.,Ribordone, 
J 
Ronco Can., Sparone, Valprato Soana. 
j 
ZONE N° 10 Comuni N° 50 
Direttrice di Cirié 
50 Venaria 
51 Druento 
52 Borgaro, Caselle 
53 Cirié, Corio, Grosso, Mathi, Noie,.Robassomero, S.Carlo Can., S.Francesco 
al Campo, S . Maurizio Can., Villanova 
54 Balangero, Cafasse, Coassolo, Lanzo, Monastero di Lanzo 
55 Fiano, La Cassa, Vallo, Varisella 
56 Ceres, Germagnano, Mezzenile, Pessinetto, Traves, Viù 
57 Ala di Stura, Balme, Cantoira, Chialamberto, Groscavallo, Lemie, Ussqglio 
ZONE N° 8 Comuni N° 36 
Direttrice di Susa 
60 Collegno 
61 Grugliasco 
Segue Tab.2.2 
ZCNA Comuni appartenenti Direttrice di Susa 
62 Alpignano, Caselette, Pianezza, Rosta, Villarbasse 
63 Rivoli 
64 Givoletto, S.Gillio, Val della Torre 
65 Almese, Rubiana, Villardora 
66 Avigliana, Buttigliera Alta, Reano 
67 Caprie, Chiusa di S.Michele, Condove, S.Ambrogio 
68 Borgone, Bruzolo, Bussoleno, Chianocco, Mattié , S.Antonino, S. 
Didero, S.Giorgio, Vaje, Villarfocchiardo 
69 Chiomonte,Giaglione, Gravere, Meana, Mompantero, Moncenisio, Nova 
lesa, Susa, Venaus 
70 Bardonecchia, Cesana T., Claviere, Exilles, Oulx, Salbertrand, 
Sauze di Cesana, Sauze d'Oulx 
ZONE N° 11 Comuni N°48 ^ . 
Direttrice di P m e r o l o 
80 Nichelino 
81 Beinasco, Orbassano, Rivaita di Torino 
82 Candiolo, Piobesi, Vinovo 
83 Castagnole P., None, Volvera 
84 Airasca 
85 Osasio, Pancalieri, Virle 
86 Cercenasco, Scalenghe, Vigone 
87 Bruino, Cumiana, Pióssasco, Sangano 
88 .Cantalupo, Frossasco, Roletto 
89 Pinerolo, Piscina 
90 Buriasco, Garzigliana, Macello 
91 Bagnolo, Barge, Cavour 
92 Bricherasio, Campiglione Fenile, Osasco, S.Secondo 
93 Bibiana, Luserna, Lusernetta, Rorà, Torre P. 
94 Inverso Pinasca, Perosa Argentina, Pinasca, Porte, Prarostino, 
S.Germano Chisone, S.Pietro Val Lemina, Villar Perosa 
95 Coazze, Giaveno, Valgioie, Trana 
ZOUIi ?T° 1 5 Comuni IT
0
 53 
Segue Tab. 2.2 
ZONA Comuni appartenenti 
Direttrice di Carmagnola 
100 Carignano, La Loggia 
101 Carmagnola 
102 Villastellone 
103 Casalgrasso, Faule, Lombriasco, Polonghera 
104 Carde, Moretta, Torre S. Giorgio, Villafranca Piemonte, Villanova 
Solaro 
105 Caramagna Piemonte, Racconigi 
106 Ceresole d'Alba, Sommariva del Bosco 
107 Saluzzo, Scarnafigi 
108 Cavallerleone, Cavallermaggiore, Monasterolo di Savigliano.Murello, 
Ruffia 
109 Marene, Savigliano 
110 Bra, Cherasco, Pocapaglia, Sanfré 
ZONE N° 11 Comuni N° 30 . 
Direttrice di Poirino 
120 Moncalieri 
121 Trofarello 
122 Cambiano 
123 Isolabella, Poirino, Pralormo, Santena 
124 Baldissero d'Alba, Montaldo Roero, Monteu Roero, Sommariva Perno, 
S. Stefano Roero 
125 Alba, Corneliano d'Alba, Guarene, Monticello d'Alba, Piobesi d'Alba, 
Vezza d'Alba 
C e
1
" r i t i, Cisterna 4 « ««ti,. Canale 
ZONE N° 7 Comuni N° 22 
Direttrice Collinare 
130 Pecetto, Pino Torinese 
131 Andezeno, Chieri 
132 Arignano, Baldissero Tor.^Buttigliera d'Asti, Marentino, Mombeilo, 
Montaldo, Moriondo, Pavarolo 
ZCJTE IT
0
 3 Comuni IT
0
 12 
11. .I 
Segue tab. 2.2 
ZONA Comuni appartenenti 
Direttrice di Asti 
140 Riva di Chieri, Villanova d'Asti 
141 Baldichieri, Cantarana, Castellerò, Ferrere, S.Damiano d'Asti, 
Tigliole, Villafranca d'Asti 
142 Asti 
143 S . Paolo Solbrito, Susino S . Michele, Valfenera 
ZONE N° 4 Comuni N° 13 
Direttrice di Chivasso 
150 Settimo Tor. 
151 Castigliole Tor., Gassino, S.Mauro 
152 Cinzano, Rivalba, Sciolze, S. Raffaele Cimena 
153 Brandizzo, Chivasso 
154 Foglizzo, Montanaro 
155 Rondissone, Saluggia, Torrazza Piemonte 
156 Verolengo 
157 Aramengo, Berzano S.Pietro, Brozolo, Brusasco, Casalborgone, Casta 
gneto Po, Cavagnolo, Lauriano, Monteu da Po, Moransengo, Robella , 
S.Sebastiano da Po, Tonengo, Verrua Savoia 
158 Albugnano, Castelnuovo Don Bosco, Cerreto d'Asti, Cocconato Tor., 
Moncucco, Passerano Marmorito, Pino d'Asti, Piova Massaia 
159 Cigliano, Livorno Ferraris, Villareggio 
160 Crescentino, Fontanetto Po, Lamporo 
161 Bianzé, Santhià, Tronzano Vercellese 
162 Caluso, Mazze 
ZONE N° 13 Comuni N° 49, 
TOTALI 
N° zone 82 Comuni N° 313 
bana, con l'indicazione dei comuni appartenenti ad una stessa zona, 
e del numero di codice utilizzato nei programmi di calcolo. 
I baricentri delle zone servite dalla ferrovia sono elencati più avan 
ti nella tab. 2.7.1. 
La zonizzazione dell'area di studio è omogenea con la zonizzazione 
utilizzata dall'IRES nello studio "Linee di piano territoriale per 
il Comprensorio di Torino". 
2.2 Analisi del traffico attuale sul nodo di Torino 
E' stata finalizzata alla determinazione, in ogni
 0
r a del giorno, 
dell'impegno, misurato in numero di treni circolanti, di tutti i 
tratti di linea (archi) che costituiscono il nodo di Torino e di 
tutte le stazioni del nodo (*). 
I treni sono stati distinti secondo il tipo (viaggiatori, merci, 
tradotte) e secondo la categoria (interregionali o di lunga per= 
correnza: LP, regionali o di media percorrenza: MP, comprensoriali 
o di breve percorrenza: BP). 
Sono stati classificati di lunga percorrenza (LP) i treni provenien 
ti e diretti oltre: Novara, Alessandria, Ceva, Bardonecchia, ad esclu 
sione dei treni locali. 
Sono stati classificati di media percorrenza (MP) i treni provenienti 
e diretti oltre Chivasso, Asti, Fossano, Bra, ad esclusione di quelli 
già classificati di LP, con inclusione dei treni locali provenienti 
e diretti "oltre Novara, Alessandria, Ceva, Bardonecchia. 
(*) I dati sono stati tratti dall'Orario di Servizio del Compartimen 
to FS di Torino, in vigore dal 26 Settembre 1976 al 21 maggio 1977. 
Sono stati classificati di
 b
,reve (ercorrenza (BP) tutti i treni rima= 
nenti, fra cui quelli della linea Torino-Torre Pellice e della linea 
concessa Torino-Rivarolo (*) 
I risultati di questa analisi, che costituiscono il supporto delle si 
mulazioni effettuate per i due progetti alternativi, sono riportati, 
insieme ad una metodologia più dettagliata, nell'allegato A. 
Il modello di esercizio dei servizi comprensoriali ad attestamenti incrociati. 
Al fine di rendere più agevole la distribuzione in città e quindi l'ac= 
cesso a-
 p o s
t i di lavoro dei viaggiatori pendolari in arrivo a Torino, 
la Regione Piemonte, ormai da qualche anno,porta avanti la proposta di 
attestare i treni comprensoriali nelle stazioni ubicate dalla . parie o£ 
posta della città rispetto alla direttrice di provenienza o di destina 
zione dei treni stessi. 
In tutte le simulazioni del funzionamento del nodo con i due pro= 
getti di potenziamento si è sempre ipotizzato di effettuare l'at= 
testamento incrociato dei treni. Ciò vuol dire che i margini di 
potenzialità rispetto all'impegno attuale consentiti dai due pro= 
getti, sono stati utilizzati, nelle simulazioni, prima per la rea 
lizzazione dell'attestamento incrociato dei treni comprensoriali 
attuali e poi per l'aumento del numero di treni. 
(*) I treni dell'altra linea concessa Torino- Ceres non sono stati con 
siderati in quanto, contrariamente a quelli della Torino-Rivarolo non 
impegnano il nodo di Torino. 
In dettaglio, il modello di esercizio ad attestamenti incrociati 
consiste nel: 
- prolungamento fino a Lingotto dei treni provenienti dalle diret= 
trici Nord attualmente attestati a Porta Susa; 
- deviazione su Lingotto dei treni delle stesse direttrici attesta 
ti attualmente a Porta Nuova; 
• - deviazione per Porta Susa fino a Stura dei treni delle direttrici 
Sud attualmente attestati a Porta Nuova. 
L'attestamento incrociato' può anche essere prolungato da un lato fi. 
no a Trofarello e dall'altro fino a Chivasso. Per distinguerlo dal 
modello precedente quest'ultimo verrà denominato" modello di esercì 
zio ad attestamenti incrociati lunghi". 
Per i treni della direttrice Ovest (Modane) sono state studiate tre 
possibili alternative per i treni viaggiatori a carattere pendolare: 
- attestamento a Porta Nuova (soluzione prescelta) 
- attestamento a Lingotto 
- attestamento a Stura 
Le simulazioni del funzionamento del nodo nelle due ipotesi di potenziamento. 
Le simulazioni sono state effettuate per valutare l'impegno, in ter 
mini di numero di treni circolanti nell'unità di tempo, dei singoli 
archi del nodo, in seguito a modifiche: 
- delle caratteristiche strutturali del nodo (quadruplicamenti, 
nuovo smistamento di Orbassano) 
- dei modelli d'esercizio (attestamento incrociato dei treni com 
prensoriali) 
- della quantità dei servizi svolti (aumento al 1990 dei servizi 
viaggiatori e merci di lunga percorrenza). 
Partendo quindi dall'analisi del traffico attuale, che consente 
di conoscere l'impegno di circolazione attuale dei singoli archi 
(§ 2.2.), sono state effettuate le seguenti simulazioni (1): 
- simulazione del funzionamento del nodo con lo smistamento di 
Orbassano, finalizzata a determinare come si modifica l'impegno 
di circolazione dei singoli archi in seguito allo spostamento 
della stazione di smistamento dall'attuale sede di Lingotto al= 
la nuova sede di Orbassano. Le simulazioni successive sono sta 
te effettuate rispetto ai risultati di questa simulazione, ov= 
.vero rispetto alla situazione attuale modificata dallo smistamen 
to di Orbassano. 
- simulazione del funzionamento del nodo nell'ipotesi di quadrupli 
camento in asse (fuori asse), con il traffico attuale; questa si 
mulazione è finalizzata alla determinazione dei margini di poten 
zialità genera ti dai due progetti, rispetto all'impegno attuale, 
disponibili per l'attuazione dell'attestamento incrociato dei 
treni comprensoriali e per il potenziamento del servizio viaggia 
tori ( a lunga, media e breve percorrenza) e del servizio merci. 
- simulazione del funzionamento del nodo nell'ipotesi di quadrupli 
camento in asse (fuori asse),' con il traffico attuale e l'atte= 
stamento incrociato dei treni comprensoriali; questa simulazione 
è finalizzata a determinare la quota dei nuovi margini di po 
tenzialità che verrebbe assorbita dal traffico attuale con la so 
la attuazione del modello di esercizio ad attestamenti incrocia= 
ti, senza quindi potenziamento dei servizi, e la-quota che reste 
rebbe disponibile per detto potenziamento. 
- simulazione del funzionamento del nòdo nell'ipotesi di qua= 
duplicamento in asse (fuori asse), con il traffico a lunga 
percorrenza (viaggiatori e merci) previsto per il 1990 e l'at 
testamento incrociato dei treni comprensoriali attuali; questa 
simulazione è finalizzata a determinare la quota dei residui mar 
(1) Sono state qui riportate solo le simulazioni indispenéabili per 
avere un quadro sufficientemente chiaro dei due progetti. Il dettagl 
di tutte le simulazioni effettuate, oltre a quelle qui descritte, si 
trova nell'allegato B . 
gini di potenzialità- una volta effettuato l'attestamento incro-
ciato dei treni comprensoriali attuali- assorbita dai servizi di 
lunga percorrenza al 1990, secondo le previsioni di sviluppo del 
le FS, e la quota che, a quella data, resterebbe disponibile per 
il potenziamento dei servizi comprensoriali; questa simulazione 
consente di determinare anche quanti dei nuovi treni comprensoria 
11 effettuabili, nell'ipotesi di completa utilizzazione della po= 
tenzialità dei singoli archi, potrebbero essere effettuati con l'at 
testamento incrociato e quanti dovrebbero essere effettuati con l'at 
testamento tradizionale. 
Queste simulazioni sono state effettuate relativamente sia all'impegno 
di circolazione del nodo nell'intera giornata sìa nel periodo di pun 
ta, fra le 5 e le 8 del mattino. Questa distinzione è stata necessa= 
ria per tener conto del fatto che la distribuzione dei servizi tra 
viaggiatori e merci, e, nell'ambito dei servizi viaggiatori, tra lun-
ga, media e breve percorrenza, nell'intera giornata differisce da quel 
la nel periodo di punta, dove maggiore è la concentrazione dei servizi 
comprensoriali. 
Criteri di stima dello sviluppo del traffico ferroviario al 1990. 
La previsione dell'aumento del traffico ferroviario al 1990 è stata 
fatta seguendo l'ipotesi di sviluppo riportata nello schema di Piano 
poliennale delle FS presentato al Parlamento in base alla legge n.377 
del 1974. 
Tale ipotesi prevede: 
- l'aumento del 100% delle tonnellate- chilometro di merce tra= 
sportata; 
- l'aumento del 40% dei viaggiatori-chilometro trasportati con 
i treni a media e lunga percorrenza. 
Le corrispondenti percentuali, relative, anziché alle ton-Km 
ed ai viagg.-Km trasportati, al numero di treni merci e via£ 
giatori effettuati, sono però minori, perché bisogna tener con 
to: 
- della maggiore potenza dei nuovi mezzi di trazione; 
- dell'allungamento delle percorrenze medie dei treni viaggia-
tori e merci; 
- della maggiore capacità e della migliore utilizzazione delle 
carrozze viaggiatori. 
Si è quindi stimato che: 
- all'aumento del 100% delle ton-Km trasportate, corrisponda un 
aumento dell'80% del numero di treni merci effettuati; 
- all'aumento del 40% dei viaggiatori-Km trasportati con i treni 
a LP e MP, corrisponda un aumento del 30% di detti tipi di treni. 
Al fine di consentire il maggiore incremento possibile dei treni 
comprensoriali si è ipotizzato che i nuovi treni merci vengano ef 
fettuati tutti fuori del periodo di punta, cioè prima delle 5 e 
dopo le 8 e che, in questo periodo, venga effettuato al 1990 un 
numero di treni merci pari a quello attuale. 
Criteri di dimensionamento dei servizi comprensoriali al 1990 
Il dimensionamento dei servizi comprensoriali, cioè il calcolo del 
numero di treni comprensoriali attivabili su ciascuna linea ferro 
viaria dell'area di studio confluente nel nodo di Torino, è stato 
effettuato per entrambi i progetti, soltanto nel periodo di punta 
del mattino. 
Si è proceduto nel seguente modo: i treni a BP, la cui quantità è 
stata determinata con le simulazioni, che al 1990 potranno circo-
lare nel nodo di Torino sono stati ripartiti fra le varie linee con 
fluenti nel nodo proporzionalmente al numero dei treni a BP e MP (*) 
che vi circolano attualmente. Ad esempio, la linea di Chivasso attuai 
mente assorbe il 35% del totale dei treni a BP e MP confluenti sul no 
do di Torino: il 35% dei treni a BP che, nelle due ipotesi di poten-
ziamento, potranno circolare al 1990 nel nodo di Torino è stato asse-
gnato alla linea di Chivasso. 
Naturalmente per ciascuna linea è stato verificato il rispetto della 
condizione che, nel periodo di punta del mattino, il numero dei treni 
a BP ad essa assegnato fosse non superiore alla differenza tra la po-
tenzialità della linea ed il numero dei treni viaggiatori a LP
e
 MP e 
merci che vi circoleranno al 1990. 
2
*
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 L'impatto dei due progetti sull ' accessibilità interzonale 
L'accessibilità interzonale Viene assunta come parametro di valutazio 
ne dell'attitudine dei due progetti di assicurare i collegamenti fra 
le zone in cui è suddivisa l'area di studio e viene misurata in termi 
ni di tempi medi di spostamento su ferrovia fra le varie zone. 
Come si nota, la misura dell'accessibilità, prescinde, in questo 
caso, sia dai flussi di traffico che gravano sui singoli collegamenti 
interzonali sia dalle caratteristiche demografiche ed economiche delle 
singole zone, e fa riferimento esclusivamente alle prestazioni dei due 
(*)La proporzionalità è stata riferita alla somma dei treni attuali 
a BP e MP, in quanto i treni a MP svolgono anche un servizio compren 
soriale. 
progetti ferroviari, confrontati con le prestazioni dell'attuale 
sistema ferroviario. 
2.7.1 Metodo di calcolo delle accessibilità interzonali 
E' stato adottato l'algoritmo del minimo tempo di spostamento", si è 
oioè individuata per ogni collegamento, fra tutti i percorsi possibi 
li extraurbani ed urbani, e fra tutte le possibili stazioni ferrovia 
rie e fermate urbane di salita e di discesa, la combinazione che mi-
nimizza il tempo totale di spostamento. 
Per il calcolo delle accessibilità interzonali vanno distinti due casi 
- relazioni fra zone extraurbane e zone urbane (area comunale di Tori-
no) (relazioni esterno - interno) 
- relazioni fra zone extraurbane (relazioni esterno - esterno). 
Relazioni esterno -interno 
L'accessibilità interzonale à lata dalla somma di: 
- tempo medio di spostamento su ferrovia; 
- tempo medio per raggiungere a piedi dalla stazione di discesa la fer 
mata del
 m e z z o
 urbano; 
- tempo medio di attesa del mezzo (o dei mezzi) urbano; 
- tempo medio di viaggio sul mezzo (o sul mezzi) urbano; 
- tempo medio a piedi per raggiungere dalla fermata di discesa del mez= 
zo urbano il baricentro della zona di destinazione. 
Relazioni esterno - esterno 
L'accessibilità tra le zone extraurbane è stata assunta uguale al tem 
po medio di spostamento da stazione a stazione. 
Nei casi in cui due zone extraurbane siano servite da due linee ferro-
viarie diverse, l'accessibilità interzonale è stata calcolata come som 
ma del tempo medio di spostamento dalla stazione di partenza alla sta-
zione di interscambio con il tempo medio di spostamento dalla stazione 
di interscambio alla stazione di arrivo. 
Per entrambe le relazioni si è ipotizzato che la matrice delle 
accessibilità interzonali sia simmetrica, cioè che l'accessibi 
lità fra ] a zona i e la zona j sia uguale a quella fra la zona j 
.e la zona i. 
In generale quindi l'accessibilità interzonale è calcolata come 
somma dei tempi medi di spostamento su ferrovia con i tempi medi 
di spostamento sulla rete dei trasporti urbani. 
Nei due paragrafi successivi sono descritti i metodi di calcolo 
di questi due tempi. 
2.7.2 Metodo di calcolo dei tempi medi di spostamento su ferrovia. 
In via preliminare si è verificato quali zone dell'area di studio 
sono servite dalla ferrovia. Per ogni zona che è risultata servita, 
i tempi medi di spostamento sono stati calcolati con riferimento 
al suo baricentro. 
Le zone extraurbane direttamente servite dalla ferrovia sono 51, sul 
totale di 82 dell'area di studio. 
Delle restanti 31 zone, tre sono state considerate servite dalle fer 
rovie, in quanto la loro ubicazione prossima a stazioni ferrovia-
rie ha consentito di ipotizzare un collegamento automobilistico con 
la stazione più vicina; le altre 28 sono ubicate in posizione tal-
mente eccentrica rispetto alla rete ferroviaria che si è ritenuto 
opportuno considerarle non servite. 
Per le tre zone suddette, i tempi medi di spostamento su ferrovia 
sono stati calcolati come somma del tempo di viaggio su autobus dal 
baricentro alla stazione ferroviaria più vicina e del tempo medio 
di spostamento su ferrovia calcolato con riferimento a questa sta-
zione . 
In totale dunque ì
e
 zone che sono risultate servite dalla ferrovia 
nell'area di studio (direttamente o a mezzo collegamento automobi-
• listico con la stazione più vicina) sono 54 e sono riportate nella 
t a b . 2.7.1., con l'indicazione del comune assunto come baricentro. 
Per ciascuna zona si è quindi calcolato il tempo medio di spostamento 
rispetto alle altre 53 zone extraubane e rispetto alle 36 zone urbane, 
per un totale di 89 zone. 
I tempi medi di spostameneo su ferrovia sono stati calcolati con la 
..eguen te formula (*): n 
(to
 +
 -
h i
' 
t
 1 = 1 
2  - r > \ 
•i _ t 1 
m n 
2 
dove t^ : tempo medio di spostamento interzonale su ferrovia 
: tempo di viaggio del treno i-esimo 
hi : intervallo di tempo fra la partenza del treno i e quella del 
treno i-1 
:
 intervallo di tempo fra la partenza del primo treno e le 
ore 5,00 (se il primo treno parte anteriormente alle 5,00, 
h]^  si è posto uguale a 15 minuti) 
n : numero dei treni in arrivo nella zona considerata fra le 
5,00 e le 8,00. 
Per i due progetti di potenziamento si è ipotizzato un servizio ca-
denzato , cioè gli intervalli di tempo, fra due treni successivi, sono costanti 
Il tempo medio di spostamento diventa così uguale al tempo medio di 
(*) A.W. Evans: "Intercity travet and the London Midland electrifi-
cation", Journal of Transport Economie and Policy n.l, 1969 
TAB. 2.7.1 BARICENTRI DELLE ZONE SERVITE DALLA FERROVIA 
DIRETTAMENTE 0 A MEZZO AUTOBUS PER LA STAZIONE 
PIÙ' VICINA. 
ZONA BARICENTRO 
41 Volpiano 
42 Rivarolo 
44 Castellamonte 
45 Cintano (staz. Cuorgné) 
46 Valperga 
48 Cuorgné 
49 Pont Can. 
50 Venaria 
52 Caselle 
53 Cirié 
54 Lanzo 
56 Ceres 
57 Ala di Stura (staz.Ceres) 
60 Collegno 
62 Alpignano 
65 Almese (staz. Avigliana) 
66 Avigliana 
67 Condove 
68 Bussoleno 
69 Susa 
70 Salbertrand 
80 Nichelino 
82 C a n d i d o 
83 None 
84 Airasca 
Segue tab. 2.7.1 
ZONA BARICENTRO 
86 Cercenasco 
89 Pinerolo 
92 . Bricherasio 
93 Torre Pellice 
101 Carmagnola 
102 Villastellone 
104 Moretta 
105 Racconigi 
106 Sommariva del Bosco 
107 Saluzzo 
108 Cavailermaggiore 
109 Savigliano 
110 Bra 
120 Moncalieri 
121 Trofarello 
122 Cambiano 
131 Chieri 
140 Villanova d'Asti 
142 Asti 
150 Settimo Tor. 
153 Chivasso 
154 Montanaro 
155 Saiuggia 
156 Ve rol erigo 
157 Brusasco 
159 Livorno Ferraris 
160 Crescentino 
161 Santhià 
162 Caluso 
N . zone 54 
viaggio più la metà della frequenza (*). 
Va sottolineato che il tempo medio di spostamento è stato cal-
colato : 
- per la situazione attuale,considerando tutti i treni, esclusi 
i Rapidi, in arrivo fra le 5,00 e le 8,00; 
- per la situazione al 1990,considerando i soli treni a BP in 
arrivo fra le 5,00 e le 8,00. 
2.7.3 Metodo di calcolo dei tempi medi di spostamento urbani 
Il calcolo dei tempi medi di spostamento urbani attuali, ovvero 
dei tempi medi necessari per raggiungere dalle stazioni ferrovia 
rie i baricentri delle 36 zone urbane,è .stato effettuato sulla 
base dei dati, relativi ai tempi di percorrer •. to alle frequenze, 
nell'ora di punta fra le 7 e le 8, sulle linee urbane interessate, 
forniti dal1'ATM ; i tempi a piedi sono stati calcolati ipotizzando 
una velocità del pedone di 4,5 Km/h. 
I calcoli dei tempi medi di spostamento urbani al 1990 sono stati 
effettuati nell'ipotesi che a quella data sarà in esercizio la re 
te urbana proposta nella "Variante generale al piano dei traspor-
ti pubblici del comprensorio di Torino (**) cui si rimanda. 
(*) Infatti: t » ? (t. + J O h / Z
 h
i 
m ì i 2 i / i 
poiché h » costante, si ha: 
h
! «i * " • i
 =
 \ \ ,
 h 
n . h n 2 
(**) "Variante generale al piano dei trasporti pubblici del comprensorio 
di Torino", Città di Torino - Assessorato ai Trasporti, Traffico e 
Viabilità^-Ufficio del Piano, ottobre 1976. 
In particolare, si è fatto riferimento alla t a v . 6 "Modello di rior 
ganizzazione della rete a impianto fisso" del volume "Programma di 
intervento" della "Variante Generale...", opportunamente adattata 
per tener conto delle esigenze di interconnessione fra la linea fer 
foviaria di C.so Marche e la rete urbana. 
Le modifiche apportate a detta tavola 6 sono le seguenti: 
- le linee circolari esterne, in t a v . 6 indicate come "principali 
linee automobilistiche" e segnate in grigio, sono state considera 
te tutte come linee tramviarie in sede protetta; ovvero tutte le 
linee di t a v . 6 sono state considerate tramviarie. 
- è stata aggiunta un'altra linea esterna, considerata anch'essa 
tramviaria, il cui percorso si svolge lungo il C.so Marche; più 
precisamente: il percorso di questa linea coincide con quello della 
linea circolare più esterna della tav.5»9 "Rete di progetto" del 
volume "Il sistema". Questa linea circolare tramviaria è interconnessa 
con l'area ferroviaria di C.so Marche alla stazione Grugliasco 
- la linea tramviaria radiale n° 19 (tav. 6) e la linea circolare tram 
viaria più i n t e m a sono state prolungate fino ; Ila stazione Altessano 
di corrispondenza tra la ferrovia di Ciriè e la ferrovia di C.so Mar-
che 
- la linea tramviaria di C.so Rosselli (automobilistica in t a v . 6) è 
stata prolungata fino alla stazione Grugliasco, di corrispondenza tra 
la ferrovia di Modane e la ferrovia di C.so Marche. 
Le caratteristiche della rete, assunte per i calcoli, sono le seguenti: 
- velocità commerciale dei mezzi pubblici: 
a) sulle tratte, dalle linee radiali, comprese entro la linea n° 16 di 
t a v . 6: 5 m/sec (18 Km/h); 
b) sulle tratte drile linee radiali, e s t e m e alla linea n° 16: 6 m/sec 
(21,6 Km/h); 
c) sulle linee circolari esterne: 7 m/sec (25,2 Km/h). 
- tempo di uscita dalla stazione ferroviaria alla fermata del mezzo 
pubblico: 1' (per raggiungere la fermata del mezzo pubblico dalla 
stazi cine di Lingotto: 5'); 
- tempo di attesa del mezzo pubblico: 2' 
(nel caso siano utilizzabili dal viaggiatore, in alternativa, più 
linee: 1'); 
- velocità a piedi: 1,25 m/sec (4,5 Km/h). 
Gli indici di accessibilità 
Per misurare l'impatto dei due progetti di quadruplicamento sull'ac-
cessibilità interzonale sono stati elaborati quattro indici. 
Gli indici danno una misura sintetica (*) dell'accessibilità assolu-
ta e relativa, rispetto alla situazione attuale, ad una zona da tutte 
le altre zone dell'area di studio, nelle due ipotesi di quadruplicamen 
to del nodo. , 
Essi sono stati calcolati per le 36 zone urbane e per le 54 extraurbane. 
In particolare: 
- per le 36 zone urbane ciascun indice è stato calcolato una sola voi 
ta, per le sole relazioni con le 54 zone extraurbane (**) 
- per le 54 zone extraurbane ciascun indice è stato calcolato tre 
volte, per le relazioni con: 
- le sole 36 zone urbane 
- le altre 53 zone extraurbane 
- tutte le 89 zone urbane ed extraurbane 
(*)La misura è sintetica in quanto ad. ogni zona corrisponde un solo vaio 
re di oiascuno dei quattro indici. La misura analitica è fornita dalla 
natrice dei tempi medi d i spostamento interzonale. 
(**)L'analisi dei collegamenti interni alle 36 zone urbane esula dagli obiet 
tivi di questo studio, in quanto tali collegamenti non seno interessati 
dai due progetti ferroviari 
) il primo indice dà una misura assoluta di accessibilità: 
esso è dato dalla somma dei tempi medi necessari per rag-
giungere ciascuna zona da tutte le altre. 
In simboli: 
n-1 
con i/ j 
dove
 T
i
j = tempo medio necessario per raggiungere la zona i 
dalla zona j col quadruplicamento in asse (fuori asse); 
n = numero delle zone (n-37" quando l'indice è calcolato per 
le relazioni con le zone urbane, n=54 quando l'indice 
è calcolato per le relazioni con le zone extraurbane, 
n=90 quando è calcolato per tutte le zone. 
Il secondo indice dà una misura delle variazioni di accessibilità 
prodotte dai due progetti di quadruplicamento rispetto alla situa-
zione attuale: esso è pari alla differenza tra la media aritmetica 
dei tempi necessari per raggiungere la zona i-esima da tutte le 
altre zone dell'area di studio col sistema ferroviario attuale e 
col sistema ferroviario dopo il quadruplicamento. 
In simboli: n—1 
n-1 
dove t = tempo medio necessario per raggiungere la zona i dalla 
zona j col sistema ferroviario attuale. 
Il terzo ed il quarto indice risultano dalle seguenti considerazioni. 
Date n zone,, siano t (j= 1,2.. n con i/j) i tempi medi necessari 
per raggiungere la zona i dalle altre n-1 zone con la rete originaria 
I con i / j 
2i 
e siano tempi corrispondenti con il progetto di quadrupli 
camento in asse e fuori asse. 
Per misurare la variazione di accessibilità nei riguardi della 
zona i si propongono due indici complementari, fondati sulla 
considerazione che i due vettori (t.) e (T.) definiscono due 
1 1 
punti nello spazio a n-1 dimensioni, la cui distanza dall'ori 
gine è rispettivamente 
la distanza attuale può aumentare o diminuire con l'attuazione 
del progetto di quadruplicamento in asse (fuori asse); un ind_i 
ce si può desumere allora dalla differenza tra i quadrati delle 
distanze dall'origine, cioè da 
(1) 2 1 (
t
2
. _
 T
2
 .) t . . + T. .) (t. . — T. .) 
0 ij ij j 10 10 10 10 
Per riportare la dimensione dell'indice all'unità di tempo ba= 
sterebbe estrarre la radice quadrata della (l); si è ritenuto 
tuttavia più opportuno pervenire allo stesso fine dividendo la 
(l) p e r / T ( t . + T. ), attenendo 
10 ij 
+
 T
j J (i. • - T. .) 
_ ^ - V - i j i r io iq
/
(2) 
che equivale alla media aritmetica delle differenze tra i tempi 
31 
ponderate con il valore intermedio 1/2 (t. ,+T..) dei tempi stess 
10 10 
In tal modo, a parità di risparmio di tempo, si attribuisce mag-
giore importanza a quello realizzato su un percorso mediamente 
più lungo. 
Si può infatti ritenere che il disagio connesso al tempo di viag 
gio non cresca proporzionalmente al tempo stesso ma in modo più 
che proporzionale; in altri termini una riduzione di 5 minuti 
allevia questo disagio di più quando incide su un tempo di via£ 
gio di 30 minuti e non su un tempo di viaggio di 15 minuti.La 
differenza con il secondo indice sta proprio in questo: che la 
media aritmetica ponderata con il valore intermedio dei tempi di 
spostamento (Igq) rispetto alla media aritmetica semplice (I2Ì) 
dà maggior peso ai risparmi di tempo ottenuti sui percorsi più 
lunghi. 
d) Il quarto indice mette in luce se e quanto la variazione dei tem 
pi medi di spostamento tra una zona e le altre, conseguente al 
quadruplicamento del nodo, si discosti dalla proporzionalità. 
Se i tempi per raggiungere una zona da tutte le altre si riduce_s 
sero, con i progetti di quadruplicamento, secondo una stessa co-
stante di proporzionalità, l'indice assumerebbe valore nullo, 
qualunque sia il valore di questa costante e quindi indipenden-
temente dall'entità della riduzione dei tempi. Questo "indice si 
misura in gradi sessagesimali ed assume valori tanto maggiori 
quanto più ci si allontana dalla proporzionalità suddetta. 
Se fossero costanti i rapporti tra T. . e t . . , i punti definiti dai 
ij iJ 
vettori(rt) e (T\) sarebbero allineati con l'origine, cosa che non 
si verifica in presenza di deviazioni dalla prpporzionalità; in 
questo caso sarà non nulla la distanza tra il punto definito da 
(T ) e la retta che congiunge l'origine col punto definito da (t^). 
Con semplici calcoli si trova che questa distanza è espressa da 
( 3 ) 1 / 2 
V
 J 1 J
 2 t
2
. 
V J ij 
che infatti è nulla se e solo se è T.,-c t.. con c generica costan 
ij ij 
te positiva. La (3) potrebbe già essere quindi considerata come in= 
dice di deviazione dalla proporzionalità; è sembrato tuttavia che 
allo scopo rispondesse in maniera più evidente l'angolo nell'origine 
(T ) (t ) espresso da 
4i 
are sen 
2 -
2 
rtT. .-
/ y
1
 ,T. .t. . ^  2 
1J lj > 
j ^ U t
2
. 
Z X J-.1 -
Z i 
j ij 
are e os 
( 2 t. . t. y v
 j . 1) 1/ 
Z 7 t 
J lj j ij 
che è nullo solo in presenza di proporzionalità e cresce all'aumen 
tare delle deviazioni da tale situazione di riferimento. 
Riassumendo i quattro indici di accessibilità sono: 
n-1 
X
u - 2 tej 
n-1 
y (t.. - T .) 
lj i / 
T _ 0 = 1 
2i n - 1 
n-1 
2 (t. . + T. .) (t. . - T.-.) 
x3 il ij' 
C,. = — — 
3i n-1 
4i 
= aro os 
tete 
:cn i/j 
dove t = tempo medio necessario per raggiungere la zona i dalla zona 
j col sistema ferroviario attuale; 
T
i j
= t e m
P °
 m e d i o
 necessario per raggiungere la zona i dalla zona 
j col quadruplicamento in asse (fuori asse); 
n = numero delle zone (n =37 quando l'indice è calcolato per le 
relazioni con le zone urbane, n =54 quando l'indico è calco 
lato per le relazioni con lo zone extraurbane, n=90 quando 
l'indice è calcolato par l
e
 relazioni con butte le zone)-
3. IL NODO FERROVIARIO ATTUALE DI TORINO 
3.1 Caratteristiche tecniche 
Nel presente lavoro, con nodo ferroviario di Torino si intende 
l'insieme delle linee e delle stazioni delimitate esternamente 
dalle stazioni di Lingotto, della linea Torino-Alessandria,di 
Collegno, della linea Torino-Modane, di Stura, della linea Tori 
no-Novara (schema di tav.3.1). 
be stazioni del nodo, oltre le suddette, sono Porta Nuova, Porta 
Susa e Dora oltre alla stazione merci Torino Smistamento. 
Gli archi che compongono il nodo, tutti elettrificati a doppio 
binario, sono riportati nella tabella seguente, dove sono indica 
ti anche gli istradamenti effettuati su ciascun arco. 
ARCO ISTRADAMENTI 
A B P.N. - Trofarello 
A C P.N. - Modane + P.N. -Settimo 
C F P.N. - Modane 
C E P.N. - Settimo 
E G P.N. - Settimo + P.S.-Trofarello + Smistamento -Settimo 
G H P.S. - Modane + P.N. -Settimo +• P.S.-Trofarello ^Smistamento -
-Settimo 
G I P.S. - Modane 
D E P.S. - Trofarello + Smistamento - Settimo 
D F Smistamento -Modane 
F i 1.;tamento -,-lodane +• P.N. - Modane 
B D P.S. - Trofarello + Smistamento-Settimo + Smistamento -Modane 
oltre B P.N. - Trofarello + P.S. -Trofarello 
oltre I Smistamento - Modane +• P.N.- Modane + P.S. -Modane 
oltre H P.N. - Settimo + Smistamento -Settimo 
I 
N O D O DI T O R I N O 
S I T U A Z I O N E A T T U A L E 
TAV. 3.1 
l 
M o d a n i 
2. Analisi del traffico 1977 
In base all'Orario G e n e m l e di Servizio del Compartimento FS 
di Torino valido dal 26 settembre 1976 al 21 maggio 1977, e 
precisamente in base ai "fascicoli" dell'Orario stesso: 
- n° 2 linea Torino - Modane 
- n° 3 linee Torino - Alessandria
 e
 Torino - Chieri 
- n° 4 linea Torino - Novara e Scali di Torino 
- n° 6 linea Torino - Torre Pellice 
- n° 8 linea Torino - Fossano e Torino - Bra - Ceva 
nonché in base alla: 
- Circolare n° 4/1976, edizione 26/9/197 6, relativa all'"At-
tivazione del nuovo orario di servizio" del Compartimento 
FS di Torino, 
sono stati presi in esame tutti i treni che hanno origine o 
termine di c o m a nelle stazioni del nodo ferroviario di Tori 
no oppure che vi transitano. 
Sono stati quindi evidenziati sulle tavole 1.1 - 1.24 dell'ai 
legato A i treni che in ciascuna delle 24 ore circolano sugli 
archi del nodo stesso. 
I treni sono stati raggruppati in: 
- treni viaggiatori 
- treni merci 
- tradotte (per merci o per invio di locomotive o materiale 
vuot o) 
I risultati dell'analisi sono meglio evidenziati nella t a b . 
3.2.1 in cui sono indicati, ora per ora, i valori di t m f f i c o 
(treni/ora) sui principali archi del nodo e precisamente: 
- sull'arco A - B (P. Nuova - Lingotto) 
oltre B (Lingotto - Trofarello) 
G - H (Bivio Crocetta - P. Susa) 
oltre H (P. Susa - Dora) 
oltre I (verso Bussoleno) 
I valori sono distinti in: 
- treni viaggiatori 
- treni merci, fra cui sono state comprese anche le tradotte e 
gli invii di locomotive e materiale vuoto fra gli scali di To 
rino. 
Nella tavola 3.2.1 è stata evidenziata la situazione di circola 
zione complessiva nelle 24 ore sui singoli archi d e l n o d o . 
Nell'allegato A sono riportati i dati relativi al traffico nel-
le stazioni ed altre informazioni sul traffico sugli archi del 
n o d o . 
n 
it 
ti 
ii 
. 3.3. Potenzialità di trasporto dei singoli archi d e l nodo 
3.3.1. Potenzialità giornaliera 
La potenzialità giornaliera, ossia la quantità massima di treni 
che possono circolare senza provocare perturbazioni nella circo 
lazione, sulle linee esterne del nodo d i Torino, viene valutata 
dalle FS in: 
- 240 treni/giorno fra Torino e Trofarello 
- 180 » » » » Chivasso 
- 140 " " » » Bussoleno 
TAB. 3.2.1. TRAFFICO 1977 - VALORI ORARI 
Archi 
A-B Oltre B G - H Oltre H Oltre I 
ORE 
treni 11° treni treni 11° treni treni 
viag rimerei viag. +merri vi ag.+ merci vi agirne rei viag .+mer~i 
0 - 1 5 + 2 5 + 5 2 + 2 2 + 3 2 A 
1 - 2 1 + 1 1 + 6 1 + 6 1 + 5 0 + 5 
2 - 3 3 + 1 3 + 1 1 + 5 3 + 4 1 + 6 
3 - 4 1 + 0 1 + 1 1 + 3 2 + 3 0 + 2 
4 - 5 4 + 0 4 + 4 0 + 2 1 + 2 1 + .2 
5 - 6 7 + 0 7 + 3 3 + 3 8 + 2 3 + 3 
6 - 7 11 + 0 12 + 1 6 + 3 8 + 2 3 + 2 
7 - 8 1 5 + 0 1 5 + 2 5 + 5 12 + 6 4 + 1 
8 - 9 1 0 + 0 1 0 + 0 6 + 2 7 + 2 2 + 3 
9 -10 5 + 1 6 + 5 5 + 0 6 + 0 1 + 4 
10-11 6 + 0 6 + 1 1 + 0 1 + 0 • 0 + 1 
11-12 7 + 0 7 + 1 4 + 2 6 + 2 2 + 3 
12-13 7 + 0 7 + 4 4 + 1 6 + 0 1 + 3 
13-14 8 + 0 8 + 4 8 + 3 12 + 2 3 + 1 
14-15 9 + 0 9 + 1 4 + 6 7 + 4 0 + 1 
15-16 1 0 + 0 1 0 + 3 4 + 3 7 + 2 2 -p 1 
16-17 4 + 0 4 + 2 7 + 4 6 + 4 1 + a 
17-18 11 + 0 11 + 2 7 + 2 12 + 2 1 + 3 
18-19 1 4 + 0 15 + 1 6 + 0 9 + 0 4 + 0 
19-20 8 + 0 8 + 4 8 + 0 12 + 0 2 + 3 
20-21 9 + 0 9 + 3 4 + 5 5 + 4 ' 1 + 2 
21-22 1 0 + 0 1 0 + 3 5 + 1 6 + 1 1 + 2 
22-23 7 + 1 7 + 7 4 + 3 4 + 3 2 + 4 
23-24 1 1 + 0 11 + 3 2 + 4 2 + 4 0 + 5 
TOTALE 183 + 6 187 + 67 98 + 65 141+ 57 37 + 64 
-
N O D O DI T O R I N O 
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3.2.1. 
v a l o r i d ì t r a f f i c o 
g i o r n a l i e r o 
M o d a n « 
Detti valori sono stati fissati in base all'esperienza, tenendo 
conto: 
- dell'attuale consistenza delle strutture e delle condizioni d£ 
gli impianti per la regolazione del traffico; 
- dell'attuale modello d'esercizio, sia dei treni viaggiatori 
sia di quelli merci, che - stabilito in base alle esigenze de^l 
la demanda di trasporto da un lato ed alle possibilità dei mez 
zi e delle strutture dall'altro - subisce minime variazioni ad 
ogni cambiamento d'orario annuale, rimanendo quasi costante. 
In particolare questi valori di potenzialità tengono conto delle 
possibilità offerte dalle stazioni alle quali fanno capo i treni. 
E' da presumere che essi possano aumentare per effetto della co-
struzione della stazione di smistamento di Orbassano, di propor-
zioni più vaste e più razionale di quella di Lingotto. 
Un aumento certamente si avrà se si p r o w e d e r à : 
- all'eliminazione del "Quadrivio Zappata", notevole punto di 
conflitto; 
- al potenziamento delle stazioni viaggiatori di Lingotto e Stura; 
- alla razionalizzazione del piazzale della stazione di Porta Nuova. 
L'eventuale istituzione del blocco automatico sulla linea di Buss_o 
leno potrà portare almeno a 180 treni/giorno la relativa potenziali 
t à . 
Ovviamente la potenzialità aumenterà decisamente, come si vedrà m£ 
glio in seguito, col raddoppio delle linee esistenti. Occorre tutta 
via in tal caso che pure le stazioni e gli altri posti di servizio 
(Quadrivio Zappata, doppio bivio Lagrangia, altri bivi) siano ade-
guatamente' sistemati ad evitare che i benefici dei raddoppi venga-
no frustrati. 
I valori della potenzialità giornaliera sui singoli archi s 
riportati nella tav. 3 . 3 .1 . 
3.3.2. Potenzialità nel periodo di punta 
Dall'esame della tab. 3.2.1 si può notare come il massimo nume 
ro di treni in circolazione nel nodo si abbia nel periodo che 
va dalle 5 alle 10. Dalle tavole 3.1-3.4 dell'allegato A risul 
ta però che per i treni comprensoriali (breve percorrenza) il 
periodo di punta è più limitato e va dalle 5 alle 8. Poiché l'a 
nalisi dei servizi comprensoriali è l'obiettivo principale di 
questo studio, come periodo di punta viene quindi considerato 
l'intervallo dalle 5,00 alle 8,00. L'impegno di circolazione 
dei vari archi del nodo di Torino nel periodo di punta può esse 
re rilevato nella tav. 3.3.2. 
In particolare sugli archi esterni si notano i seguenti valori: 
Oltre H: 
n° 38 treni, pari al 21$ dell'attuale potenzialità giornaliera 
(180 treni/giorno) ; 
Oltre I: 
n° 16 treni, pari ali'11,5% dell'attuale potenzialità giornalie 
ra (140 treni/giorno); 
Oltre B: 
n° 40- treni, pari al 16,7$ dell'attuale potenzialità giornalie-
ra (240 treni/giorno). 
La percentuale massima di circolazione dalle ore 5 alle 8 si ri 
scontra quindi sull'arco oltre H (fra P. Susa e Dora) ed è pari 
al 21$ di quella giornaliera. Probabilmente tale maggior valore 
deriva da una sottovalutazione della potenzialità giornaliera, 
tuttavia esso dipende certamente anche dalle condizioni di satu 
razione che si riscontrano sull'arco in questione nel periodo di 
tempo in esame. 
Assumiamo quindi, quale valore medio di potenzialità delle linee 
dalle ore 5 alle 8. quello corrispondente alla percentuale del 
20$ della potenzialità giornaliera. 
In definitiva possiamo affermare che la potenzialità delle linee 
esterne del nodo di Torino dalle ore 5 alle 8 è la seguente: 
- fra Torino e Trofarello
 : n
. 4 8 treni 
- " " " Settimo - Chivasso ": » 36 " 
- " " " Bussoleno - Susa : » 28 " 
Nella t a v . 3.3.3 sono -evidenziati i valori di potenzialità sui 
singoli archi nel periodo di punta. 
Rapporto impegno-potenzialità sui singoli archi del nodo 
3.4.1. F&pporto impegno-potenzialità giornaliero 
Nella tav.34.1 sono indicati: 
- al numeratore l'impegno di circolazione giornaliero sugli ar-
chi del nodo di Torino; i valori sono stati ottenuti sommando 
fra di loro i treni viaggiatori, i treni merci e le tradotte 
(v. t a v . 3.2.1.) ; 
- al denominatore i valori stimati di potenzialità giornaliera 
(vedasi t a v . 3.3.1.); 
- il valore del suddetto rapporto. 
Come si può vedere, attualmente sui due archi e s t e m i Porta Susa -
Chivasso e Lingotto - Trofarello l'impegno di circolazione è su-
periore ai valori di potenzialità, cioè al numero massimo di treni 
che le FS ritengono possano circolare senza provocare perturbazioni 
3 - 3 . 1 
M o d a n o • 
S ITUAZIONE ATTUALE 
va lor i di traffico 
nel periodo dì punta (ri'tre ni) 
h 5-3 
Modano 
ì 
Modano 
nel traffico. La steàsa situazione si ha, anche se per un solo 
treno,sull'arco denominato EG, e molto vicino alla saturazione 
è l'arco denominato CA fra il quadrivio Zappata e P. Nuova. 
3.4.2- Rapporto' impegno-potenzialità nel periodo di punta 
Nel § 3-3-2 la potenzialità nel periodo di punta è stata stima 
ta pari al 2G$ della potenzialità giornaliera. Nella t a v . 3.4.2 
sono riportati: 
— al numeratore i valori attuali di traffico dalle 5 alle 8 (tre 
ni viaggiatori + treni merci + tradotte) 
— al denominatore i valori stimati di potenzialità nello stesso 
periodo; 
- il valore del suddetto rapporto. 
Come si può vedere, tranne che sull'arco P . Susa — Chivasso, vi 
sono ancora alcuni margini di potenzialità disponibili per un 
incremento dei treni comprensoriali. 
Nell'ipotesi di mantenimento del modello di esercizio attuale 
(attestamento a Porta Nuova della maggioranza dei treni viaggia-
tori di ogni categoria) vi è la possibilità di: 
— saturare l'arco CA con 6 treni comprensoriali provenienti o d_i 
retti dalla direttrice di Bussoleno; 
- saturare l'arco Trofarello - Lingotto con 8 treni comprensoria 
li da attestare a Porta Nuova; 
- l'arco Stura - P. Susa è invece già saturo. 
, valori di impegno e 
potenziatila- giornalieri 
Modane (treni/giorno) 
?5« 1.06 
240 
18^-1.05 
1BO 
valori di impegno e 
potenzialita- nel 
3.5» Simulazione del funzionamento del nodo con lo smistamento di Or-
bassano 
In questa analisi viene simulata la presenza della stazione di 
smistamento di Orbassano (in corso di costruzione da parte del-
l'Azienda delle FS) in luogo di quella di Lingotto (attuale "To 
rino smistamento"), feimo restando la situazione di traffico 1977. 
In altri termini si suppone che: 
- i treni merci attualmente attestati alla stazione di Torino 
smistamento facciano invece capo allo smistamento di Orbassano, 
sulle tre direttrici: nord (Chivasso ) .ovest (Bussoleno) e sud 
(Torre Pellice e Trofarello); 
- i treni merci in "transito" nel nodo di Torino (ossia i treni 
che non fermano nelle stazioni del nodo oppure che, pur ferman 
dovisi, non effettuano operazioni di manovra di aggancio o sgan 
ciò di vagoni) rimangano sui percorsi attuali; in altri termini 
per questi treni la sostituzione della stazione di smistamento 
non ha alcuna importanza; 
- i treni merci che fanno capo a P. Nuova rimangano sui percorsi 
attuali ; 
- le tradotte merci attestate a "Torino smistamento" siano invece 
attestate ad Orbassano; 
- le tradotte per locomotive e materiale vuoto, essendo legate so 
prattutto-all'organizzazione d e l servizio dei treni viaggiatori, 
rimangano pure sui percorsi attuali; 
- i treni viaggiatori, ovviamente, rimangano sui percorsi attuali. 
L'analisi è stata effettuata in base ai dati riportati sui fasci-
coli dell'"Orario Generale di Servizio" già citati, in base alla 
già citata Circolare n° 4/1976 ed in base al fascicolo "Funzioni 
e composizioni dei treni merci" allegato all'Orario Generale di 
Servizio del Compartimento FS di Torino, edizione 30/5/1976. 
I risultati di tale analisi sono evidenziati sulle tavole 2.1 -
2.24 dell'allegato A, riportanti lo schema delle strutture del 
nodo ferroviario quali risulteranno dopo la costruzione della 
stazione di smistamento di Orbassano. 
Come nel caso precedente, i treni in circolazione sui principali 
archi del nodo sono stati i n d i c a t i o r a per ora, nella t a b . 3.5.1. 
3.5*1• Impegno giornaliero dei singoli archi 
La situazione complessiva di circolazione nelle 24 ore è visua-
lizzata, sui singoli archi del nodo, nella t a v . 3.5«1-. N
3
-!
 c 0
£ 
fronto delle tavole 1.1 - 1.24 con quelle 2.1 - 2.24 (ali. A) e 
della tab. 3.2.1 con quella 3.5.1 emerge che la sostituzione della 
stazione di smistamento di Lingotto con quella di Orbassano, con 
la conseguente deviazione dei percorsi dei treni merci, interessa 
quasi esclusivamente gli archi interni del nodo (sui quali provo-
ca, in linea di massima, una più equilibrata distribuzione della 
circolazione), mentre la circolazione sugli archi esterni rimane 
immutata. 
Nella t a v . 3.5.2 sono riportati: 
- al numeratore i valori attuali di traffico, nelle 24 ore (treni 
viaggiatori + treni merci + tradotte); 
- al denominatore i valori stimati di potenzialità nello stesso 
periodo ; 
- il valore del suddetto rapporto. 
ORE 
A - B 
N° treni 
viag.+merci 
Oltre B 
N° treni 
viag ,+me rei 
G-H 
N° treni 
viag. m e r c i 
Archi 
Oltre H 
N° treni 
vi agirne rei 
Orbassano 
N° treni 
viag. -merci 
Oltre I 
N° treni 
viag. +merci 
0 - 1 
1 -
2 -
3 - 4 
4 - 5 
5 - 6 
6 - 7 
7 -
8 - 9 
9 -10 
10-11 
11-12 
12-13 
13-14 
14-15 
15-16 
16-17 
17-18 
18-19 
19-20 
20-21 
21-22 
22-23 
23-24 
T O T . 
5 + 
1 + 
3 + 
1 + 
4 + 
-7 + 
11 + 
15 + 0 
1 0 + 0 
5 + 
6 + 
7 + 
7 + 
8 + 
9 + 
10 + 
4 + 
11 + 
1 4 + 0 
8 + 0 
9 + 0 
1 0 + 0 
7 + 1 
11 + 0 
183 + 6 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
5 + 
1 + 
3 + 
1 + 
4 + 
7 + 
12 + 
15 + 
10 + 
6 + 
6 + 
7 + 
7 + 
8 + 
9 + 
10 + 
4 + 
1 1 + 2 
15 + 1 
8 + 
9 + 
10 + 
7 + 
11 + 
5 
6 
1 
1 
4 
3 
1 
2 
0 
5 
1 
1 
4 
4 
1 
3 
2 
4 
3 
3 
7 
3 
167 + 67 
2 + 
1 + 
1 
1 
+ 
+ 
0 + 
3 + 
6 + 
5 + 
6 + 
5 + 0 
0 
2 
1 
3 
6 
3 
4 
2 
0 
1 + 
4 + 
4 + 
8 + 
4 + 
4 + 
7 + 
7 + 
6 + 
8 + 0 
4 + 5 
5 + 
4 + 
2 + 
1 
3 
4 
2 + 
1 + 
3 + 
2 + 
1 + 
8 + 
8 + 
12 + 
7 + 
6 + 
1 + 
6 + 
6 + 
12 + 
7 + 
7 + 
6 
12 
9 
12 
5 + 
6 + 
4 + 
2 + 
3 
5 
4 
3 
2 
2 
2 
6 
2 
0 
0 
2 
0 
2 
4 
2 
4 
2 
0 
0 
4 
1 
3 
4 
0 + 
0 + 
0 + 
0 
0 
0 
0 
"0 
0 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 + 
0 +12 
0 + 7 
2 + 
0 + 
1 + 
0 + 
1 + 
3 + 
3 + 
4 + 
2 + 
1 + 
0 + 
2 + 
98 +65 145 +57 0 +105 
1 + 
3 + 
0 + 1 
2 + 1 
+ 3 
+ 3 
+ 0 
0 + 5 
1 + 2 
1 + 2 
2 + 4 
0 + 5 
37 +64 
1 
1 
4 
3.5.1. 
S I T U A Z I O N E A T T U A L E CON ORBASSANO 
va lor i di traffico 
gìornsa Iteri 
M o d a n o 
NODO D3 TORINO 3.5.2 
S I T U A Z I O N E A T T U A L E 
CON ORBASSANO 
valori eli impegno e 
1.06 1.05 
2 A O
 i a o 
3.5.2. Impegno dei singoli archi nel periodo di punta 
Dall'esame della tabella 3.5.1 è possibile rilevare che la mas 
sima concentrazione di treni si ha al mattino, nell'arco di 
tempo che va dalle 5 alle 10, con un massimo dalle 7 alle 8. 
Allo scopo di analizzare la situazione di traffico nel periodo 
di punta, viene preso in esame il periodo dalle 5 alle 8, nel-
l'ipotesi della già avvenuta costruzione della stazione di smi 
stamento di Orbassano. 
Nella tavola 3.5.3. sono evidenziati i treni in circolazione 
dalle 5 alle 8 sui singoli archi del nodo col traffico 1977, 
tenendo conto della sostituzione di Torino smistamento con To-
rino Orbassano. 
E' stata mantenuta la suddivisione fra treni viaggiatori e merci, 
ma i treni per invio di locomotive e di materiale vuoto nonché 
le tradotte per merci sono stati compresi fra i treni merci. 
Nella t a v . 3.5.4 sono riportati i valori di impegno e potenzia 
lità, e il relativo rapporto, arco per arco, nel periodo di pun 
t a . 
Considerazioni generali 
Dall'analisi svolta risulta che gli archi critici del nodo, ne_l 
l'ipotesi del funzionamento della stazione di smistamento d i Or 
bassano, sano: 
3.5.3. 
NODO DI TORINO 
S I T U A Z I O N E A T T U A L E CON O R B A S S A N O 
v a l o r i di traff ico 
ore: 5-8 
Modena 
34 
6 A 
— i due archi esterni al nodo: Lingotto — Trofarello e P. Susa — 
Chivasso ; 
— l'arco, i n t e m o al nodo, denominato CA, fra il quadrivio Zappa 
ta e Porta Nuova. 
La stazione di Orbassano produce alcuni miglioramenti sugli ar-
• chi interni al nodo (tavv.3.4.1._ 3..fj.2. - 3.4.2. - 3.5.4.). La 
situazione migliore soprattutto sugli archi GÈ, BD e DE in cui il ra.£ 
porto percentuale impegno-potenzialità passa rispettivamente dal 
100,7$ e dal 67,1$ all'80,7$ e al 49,3$, nell'intera giornata. 
Per il peri alo di punta si passa dal 78,6$ e dal 53,6$ al 64,3$ 
e al 35,7$. Sull'arco DE si passa da 43 a 15 treni nell'intera 
giornata e da 9 a 5 treni nel periodo di punta. Va notato però un 
modesto peggioramento sull'arco CA sia nel periodo di punta che 
nell'intera giornata. 
La situazione,rimane praticamente invariata sugli archi esterni 
al nodo. 
Inoltre, la situazione attuale del nodo di Torino non consente 
assolutamente l'effettuazione degli attestamenti incrociati. 
Attualmente, infatti, sull'arco Settimo - P . Susa circolano 7 tre 
ni a BP delle direttrici Nord fra le 5 e le 8; sull'arco Trofarel 
lo - Lingotto circolano 15 treni a BP delle direttrici Sud fra le 
5 e le 8. 
Dei sette treni delle direttrici Nord, 6 sono attestati a Porta 
Susa e uno proviene d a Susa; tutti i quindici treni delle direttrici 
Sud sono attestati a Porta Nuova. Per realizzare gli attestamenti 
incrociati i quindici + sei treni devono essere messi in circola^-
zione sugli archi BD - DE - EG - G H . 
Di conseguenza l'impegno di circolazione su questi archi diventa: 
di 31 treni sull'arco BD (pot. 28 treni), di 26 treni sull'arco 
DE, di 39 treni sull'arco EG (pot. 28 treni),di 46 treni sull'arco 
GH (pot. 36 treni). Nel contempo l'impegno di circolazione sul-
l'arco CA diminuisce a 17 treni e sull'arco BA a 19. 
Quindi, in tutti gli archi interessati dagli attestamenti incr 
ciati l'impegno di circolazione sarebbe superiore alla potenzi, 
lità attuale disponibile (nell'ipotesi della costruzione della 
stazione di Orbassano). 
7 . Le caratteristiche dei servizi comprensoriali 
L'analisi dei servizi comprensoriali è stata limitata al periodo 
di punta tra le 5 e le 8. 
Nella t a b . 3-7.1. i treni viaggiatori in arrivo e in partenza da 
Torino delle direttrici: 
- Nord : Chivasso e Canavese 
- Ovest : Bussoleno - Susa 
- Sud : Torre Pellice, Fossano, Bra e Asti 
sono stati suddivisi in: 
treni a lunga percorrenza, con percorso; 
- oltre Novara 
- oltre Alessandria 
- rapidi ed espressi per Savona 
- oltre Bussoleno 
treni a media percorrenza, con percorso; 
- oltre Chivasso 
- oltre Asti 
- d a e per Savona (via Bra) 
- d a e per Savona (via Fossano) 
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- da e per Cuneo - Limane (via Fossano) 
- da e per Cuneo (via Airasca) 
con esclusione, ovviamente, dei treni classificati di lunga per 
correnza; 
treni a breve percorrenza (comprensoriali) con percorso 
- fino a Chivasso 
- fino ad Asti 
- fino a Bra 
- fino a Fossano 
- fino a Bussoleno - Susa 
- fino a Torre Pellice 
- del Canavese 
E' stata anche calcolata la percentuale di incidenza dei treni 
delle singole direttrici sul totale. 
3.7.1. Frequenza del servizio nel periodo di punta 
N e l l a t a b . 3.7.2. sono state indicate le frequenze medie dei tre 
ni viaggiatori a breve, media e lunga percorrenza calcolate sulle 
singole direttrici, rispettivamente in partenza ed in arrivo a To 
rino nel periodo di tempo preso in esame. 
3.7.2. Velocità commerciali e tempi di viaggio dei treni comprensoriali 
Nelle tabb.da 3.7.3 a 3.7.8 sono stati indicati i tempi medi di  
v i a
^ °
 d e i
 -treni viaggiatori a B.P., calcolati effettuando una m<+-
dia fra gli attuali tempi di viaggio, comprensivi dei tempi d i per 
correnza e dei tempi d i sosta nelle stazioni d i fermata, sulle sin 
gole direttrici. 
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Tab. 3.7.3, - SITUAZIONE ATTUALE 
iDi . Km A 
DA — ^ 
BRANDIZZO SETTIMO STURA DORA P. SUSA P.NUOVA LINGOTTO 
A 4,4 
CHIVASSO 5
1 
13' 19' 25' 29' 37' 
V 7,1 
BRANDIZZO 7' 13' 19' 23' 31 ' 
A 4,8 
SETTIMO 5* il ' 15' 23' 
A 4,7 
1 9 
STURA 5' 9' 17' 
DORA 3' 11 ' 16' 
3 5 3 
P.SUSA 7 ' 11 ' 
9 6 2 
P.NUOVA b' 
LINGOTTO 
Frequenza dei treni viaggiatori a B.P. in arrivo a Torino dalle 5 alle 8: 
Da Chivasso e Brandizzo a Stura, Dora e P.Susa: 180* 
Da Settimo a Stura, Dora e P . Susa: 36' 
Velocità medie: 
Stura - Dora 
Dora - P.Susa 
P.Susa - Lingotto 
P.Susa - P.Nuova 
Km 4,70 
" 1,95 
" 6,20 
" 5,30 
t = 5* 
" 3. 
11 ' 
7' 
V = 56,4 Km/h 
m 
= 39 
" = 33,8 
" = 45,4 
Velocità commerciale: 
Chivasso - P.Nuova Km 28,3 t = 3 7 ' V = 45,9 Km/h 
c 
Tab. 3.7.4. - SITUAZIONE ATTUALE 
Km DA 
A FELETTO B0SC0N. S.BEN. VOLPI ANO SETTIMO STURA DORA P.SUSA A 
3,1 RIVAROLO 4' 10' 17' 22 ' 30' 36' 42' 47' 
4,3 FELETTO 5' 12' 17' 25' 31 ' 37 ' 42' 
5,7 BOSCONERO 6' 11 ' 19' 25' 31 ' 36' 
2,0 S.BENIGNO 4' 12' 18' 24' 29' 
6,9 VOLPIANO 7' 13' 19' 24' 
4,8 SETTIMO 5' 11 ' 16' 
4,7 STURA 
5' 10' 
1,9 DORA 
4' 
Frequenza dei treni viaggiatori a B.P. in arrivo a Torino dalle 5 alle 8: 
Da Rivarolo, Feletto, Bosconero, S.Benigno, Volpiano 
a Settimo, Stura, Dora e P.Susa: 45' 
Da Settimo a Stura, Dora e P.Susa: 36' 
Velocità medie: 
Stura - Dora Km 4,7 t = 5' V = 5 6 , 4 Km/h 
m 
Dora - P.Susa " 1,95 " 4' " 29,2 
Velocità commerciale 
Rivarolo - P.Susa Km 33,4 t = 4 7 ' V = 42,6 Km/h 
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Tab. 3.7-7. - SITUAZIONE ATTUALE 
Dì ; Km VILLAST. SANTENA TROFAR. MONCAL. LINGOTTO P.NUOVA P.SUSA 
8 8,4 
S 2,6 
A 4,3 
8 ; 5,0 
e 3,7 
A 4,3 
3 6,2 
CARMAGNOLA 7' 11 ' 16' 22' 27' 33' 39 ' 
VILLASTELLONE 3' 8' 14' 19' 25' 31 ' 
SANTENA 4' 10' 15' 21 ' 27' 
TROFARELLO 5' 10' 16' 22 ' 
MONCALIERI 4 ' 10' 16' 
LINGOTTO 5' 11 ' 
P. NUOVA 7' 
P. SUSA 
Frequenza dei treni viaggiatori a B.P. in arrivo a Torino dalle 5 alle 8: 
Da Carmagnola, Villastellone e Santena a Lingotto: 36' 
" " " a P. Nuova: 36' 
" " " " a P . Susa: 180
1 
Velocità commerciale: 
Carmagnola - P . Nuova Km 28,3 t = 33' V = 5 1 , 5 Km/h 
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Sulle stesse tabelle sono state riportate le frequenze dei tre 
ni a B.P. in arrivo a Torino dalle 5 alle 8 da ciascuna diret-
trice e le relative velocità commerciali. 
3.7.3» Tempi medi di spostamento s u ferrovia 
Nella t a b . 3.
7
«9 riportati i tempi medi di spostamento s u 
ferrovia attuali dalle zone extraurbane dell'area di studio a 
Torino. In detta tabella, per semplicità, sono riportati soltan 
to, per le zone situate a Sud di Torino, i tempi medi sulla sta 
zione di Lingotto; per le zone a Nord Torino, sulla stazione di 
Stura; per le zone situate lungo la direttrice Modane, sulla sta 
zione di P . Nuova. 
Tempi medi di spostamento interzonali 
I tempi medi di spostamento interzonali, calcolati come illu-
strato nel § 2.7,
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4 . IL PROGETTO DI QUADRUPLICAMENTO IN ASSE DEL NODO 
4.1. Caratteristiche tecniche 
Con "quadruplicamento in asse" viene denominato il raddoppio 
dei due binari attuali tra Trofarello e Lingotto da una parte e 
fra Chivasso e Porta Nuova dall'altra, nonché la connessione di 
retta dei due quadrupli binari mediante una linea interna Lin 
gotto - Porta Susa che scavalca la linea P. Nuova - Bussoleno 
in corrispondenza dell'attuale incrocio denominato "Quadrivio 
Zappata" che viene così eliminato (schema di t a v . 4.l). 
In altri termini, col "quadruplicamento in asse" i due tronchi 
Trofarello - Torino e Chivasso - Torino vengono attrezzati cia-
scuno con due doppi binari affiancati, uno dei quali fa capo a 
Torino P . Nuova e l'altro realizza la continuità, mediante un 
"passante" Lingotto - P. Susa completamente indipendente dagli 
altri binari. 
Per il dettagl io delle caratteristiche tecniche si rinvia allo 
studio di fattibilità effettuato dalla Cattedra di Costruzioni 
di Strade Ferrovie ed Aeroporti del Politecnico di Torino. 
4.2. Potenzialità di trasporto dei singoli archi del nodo 
La potenzialità giornaliera del quadruplo binario fra Trofarello 
e Chivasso può essere prudenzialmente stimata pari al doppio de_l 
NODO DI TORINO TAV.4.1 
QUADRUPLICAMENTO IN A S S E 
S. P a o l o 
P. Susa 
C h i v a s s o 
H 
la potenzialità attuale. 
In effetti la potenzialità potrà essere maggiore in relazione 
al modello d'esercizio che verrà applicato, sia per la possi-
bilità di istradare i treni sulle due linee a doppio binario 
parallele a seconda della loro velocità (minore eterotachici-
tà fra treni viaggianti sul medesimo binario), sia per la pos 
sibilità di "banalizzare" i binari (di utilizzarli cioè in en 
"trambi i sensi di marcia) in modo da sfruttarli meglio (nelle 
ore di pendolarità potrebbero essere utilizzati tre binari in 
un senso ed uno nell'altro senso di marcia). L'ottimizzazione 
dell'utilizzo dei binari potrà avvenire • mediante controllo 
centralizzato del traffico ed impiego di calcolatore elettro-
nico. 
La potenzialità giornaliera può quindi essere stimata nei se-
guenti valori (si ipotizza l'impiego del blocco automatico su 
tutti i binari, compresi quelli Torino - Bussoleno): 
240 treni/giorno sulla linea lenta fra Lingotto e Trofarello 
240 " » » veloce " « » » 
480 " in totale fra Lingott o e Trofarello 
240 treni/giorno sulla linea lenta fra P. Susa e Chivasso 
240 " " » veloce " " " " » 
480 " in totale fra P . Susa e Chivasso 
240 treni/giorno sulla linea i n t e m a fra P . Susa e Lingotto 
180 treni/giorno fra Torino P . Nuova e Bussoleno 
Nel periodo dalle ore 5 alle 8, assumendo una percentuale d e l 20$ 
(v. capitolo precedente) della potenzialità giornaliera totale 
quale valore di potenzialità del periodo di punta, si hanno i se-
guenti valori: 
48 treni sulla linea lenta fra Lingotto e Trofarello 
48 "
 11
 " veloce " " " " 
96
 11
 in totale fra Lingotto e Trofarello 
48 treni sulla linea lenta fra P . Susa e Chivasso 
48 " " " veloce " " " " " 
96 " in totale fra P. Susa e Chivasso 
48 " sulla linea interna fra Lingotto e P. Susa 
36 " fra Torino P. Nuova e Bussoleno 
I suddetti valori sono evidenziati nelle tavole 4.2.1 e 4.2.2. 
Ovviamente per queste stime si suppone che le stazioni di Por-
ta Nuova, Lingotto e Stura siano adeguatamente potenziate in 
modo da poter fronteggiare il maggior traffico derivante dal 
quadruplicamento dei binari esterni. 
4.3. Simulazione del f unzionament o del nodo con il traffico attuale 
4.3.1. Rapporto impegno-potenzialità giornaliero sui singoli archi 
Nella t a v . 4.3.1 sono confrontati i valori di impegno attuale 
degli archi del nodo con i valori di potenzialità conseguenti 
al quadruplicamento in asse: per effetto del quadruplicamento 
NODO DJ TORINO 4.2.1 
QUADRUPLICAMENTO EM A S S E 
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b : potenzialità 
c : rapporto 
C h i v a s s o 
0.42 
N u ova 
Trofarello 
e degli interventi collaterali (sugli impianti, stazioni, ecc.) 
i margini di potenzialità disponibili diventano notevoli. Sul-
l'arco Quadrivio Zappata - Porta Nuova, oggi impegnato da 138 
treni/giorno, la potenzialità viene ad essere di 420 treni/gior 
no (240 + 180). 
Sugli archi Lingotto - Trofarello e P. Susa - Chivasso, a fron-
te di un impegno attuale rispettivamente di 251 e 202 treni/gior 
no, la potenzialità per entrambi gli archi viene ad essere di 
48O t r e n i / g i o m o . 
4.3.2 Rapporto impegno-potenzialità nel periodo di punta sui singo 
li archi 
Nella tav. 4.3.2, il confronto fra impegno attuale e potenzialità 
derivante dal quadruplicamento in asse è effettuato con riferimen= 
to al periodo di punta. 
La potenzialità disponibile col quadruplicamento in asse è, al mi= 
nimo, doppia dell'impegno di circolazione attuale. Fa eccezione 
l'arco Lingotto- P . Nuova (BA su cui, a fronte dell'impegno attua 
le di 33 treni, la potenzialità viene ad essere di 48 treni (cap= 
porto impegno- potenzialità pari a 0,7). E' interessante notare, 
come si vedrà in seguito, che con l'attuazione del modello di eser 
cizio ad attestamenti incrociati il rapporto fra impegno di circo= 
lazione attuale e potenzialità con il quadruplicamento in asse,per 
questo arco, migliora. 
NODO DI TORINO 4-3.2. 
QUADRUPLICAMENTO IN A S S E 
Moda no traffico 1977 
4.4. Simulazione del funzionamento del nodo con il traffico attuale 
e l'attestamento incrociato dei servizi comprensoriali 
4.4.1. Rapporto impegno-potenzialità nel periodo di. punta sui singo 
li archi 
Il "quadruplicamento in asse" dei binari potrà permettere il 
cosiddetto "attestamento incrociato" dei treni a carattere pen 
dolare fra le stazioni di Lingotto e Stura, ossia: 
— il prolungamento fino a Lingotto dei treni delle direttrici 
nord (Canavese e Chivasso) attualmente attestati a Porta Su-
Ba ; 
— la deviazione su Lingotto dei treni delle medesime direttrici 
che attualmente fanno capo a Porta Nuova; 
— la deviazione per Porta Susa fino a Stura dei treni delle d£ 
rettrici sud (Torre Pellice, Fossano, Bra ed Asti) che attuai, 
mente fanno capo a Porta Nuova. 
L'attestamento incrociato potrà essere prolungato da un lato fi 
no a Trofarello e dall'altro fino a Chivasso. Si parlerà in tal 
caso di "attestamenti incrociati lunghi". 
Per quanto concerne i treni della direttrice ovest (Bussoleno -
Susa),delle tre soluzioni possibili: 
— attestamento dei treni viaggiatori a carattere locale alla 
stazione di Porta Nuova; 
— attestamento dei medesimi treni a Lingotto (o Trofarello); 
— attestamento a Stura (o Chivasso) ; 
viene scelta la prima per i seguenti motivi: 
- sia con l'attestamento a Lingotto che con quello a Stura, i 
treni della linea di Bussoleno dovrebbero transitare sulle 
interconnessioni fra i binari in corrispondenza di S. Paolo 
(cbppio bivio Lagrangia), dove si creerebbero situazioni di 
conflitto analoghe se non peggiori di quelle attualmente esi 
stenti al Quadrivio Zappata, che provocherebbero condiziona-
menti reciproci degli orari dei treni, minore affidabilità 
dei servizi e, in definitiva, perdite di potenzialità (la si 
tuazione di circolazione conseguente, insieme a tutte le al-
tre possibili per effetto dei diversi modelli d'esercizio, è 
stata analiticamente valutata, sia col "quadruplicamento in 
asse" sia con quello "fuori asse", in un altro studio,(all.to B) di cui 
si evincono appunto le conclusioni qui descritte); 
- con l'attestamento a Stura si verificherebbero inoltre con-
flitti di circolazione al bivio Crocetta (all'incrocio con 
la linea Lingotto - Stura) ed eccessivo impegno dell'arco 
bivio Crocetta - Stura,"che provocherebbero la riduzione dei 
possibili'treni ad attestamenti incrociati Lingotto - Stura; • 
- in caso di attestamento a Lingotto e Stura le due stazioni 
dovrebbero avere maggiori dimensioni; 
• viceversa la stazione di Porta Nuova, a causa della notevole 
riduzione di circolazione per effetto degli attestamenti in-
crociati, avrebbe margini di potenzialità maggiori e potrebbe 
più facilmente delle altre fronteggiare il traffico della li-
nea di Bussoleno; 
- infine l'attestamento dei treni della linea di Bussoleno a. Por 
ta Nuova, nel caso in cui venga realizzata una stazione di in 
terscambio - la cui fattibilità è stata già dimostrata - in 
prossimità dell'attuale Quadrivio Zappata, nel punto in cui la 
linea di Bussoleno sottopassa quella Lingotto - Stura, permet-
terebbe non solo ai viaggiatori della direttrice di Bussoleno 
di raggiungere Lingotto e Stura, ma anche a quelli dei treni 
che effettuano l'attestamento incrociato Lingotto - Stura di 
raggiungere Porta Nuova; con gli altri modelli di esercizio 
questa possibilità non esiste. 
Non sembra superfluo mettere in luce che tutti questi modelli di 
esercizio sono inammissibili sulle attuali strutture (come è sta 
to analizzato nello studio di cui si è già detto) poiché, nono-
stante l'alleggerimento degli archi interni provocati dall'atti-
vazione della stazione di smistamento di Orbassano, il Quadrivio 
Zappata non è in condizioni di risolvere i conflitti di circola-
zione relativi, le stazioni di Porta Nuova, Lingotto e Stura non 
hanno alcun margine di potenzialità disponibile ed i binari di 
circolazione, in particolare quelli Porta Susa — Stura, sono sa-
turi . 
In definitiva, il modello d'esercizio ad attestamenti incrociati 
che viene preso in esame è illustrato sulla tavola 4.4.1» in cui 
è riportato lo schema del nodo ferroviario a quadruplicamento av 
venuto, nell'ipotesi di mantenere costante il numero dei treni at_ 
tuali (traffico 1977). Il modello prevede: 
- l'attestamento alla stazione di Stura dei treni a breve percor-
renza delle direttrici sud attualmente attestati a Porta
- l'attestamento alla stazione di Lingotto dei treni a B.P. delle 
direttrici nord che attualmente fanno capo a P. Susa o a P . Nuo 
va; 
- l'attestamento a P . Nuova dei treni a B.P. della direttrice ovest 
(Bussoleno - Susa); 
.- l'attestamento a P. Nuova dei treni viaggiatori a M.P. e L.P. di 
tutte le direttrici; 
- il percorso invariato dei treni merci e delle tradotte che cir-
colano attualmente nel nodo (nell'ipotesi dell'esistenza della 
stazione di smistamento di Orbassano). 
Nella tavola 4.4.1 sono indicati, in corrispondenza dei singoli ar 
chi, il numero dei treni viaggiatori, suddivisi in treni a breve 
percorrenza e treni a lunga e media percorrenza, quello dei treni 
merci e delle tradotte in circolazione dalle ore 5 alle 8 col mo-
dello d'esercizio adottato. 
Confrontando la tavola 4.4.1 con quella 3.5.3.SÌ può rilevare co-
me, per effetto degli attestamenti incrociati, risulti notevolmen 
te incrementata la circolazione sull'arco Lingotto - P . Susa (33 
treni fra P . Susa e bivio Crocetta e 26 fra quest'ultimo e Lingot 
to) mentre la stazione di Porta Nuova sia un po' meno impegnata 
(n. 53 t reni in totale su tutte le direttrici, in arrivo e parten 
za, contro n . 56 treni della situazione attuale). 
Nella t a b . 4..4.1 i 22 treni a B.P. che effettuano l'attestamento 
incrociato sono stati suddivisi fra le varie direttrici e fra ar-
rivi e partenze. Sono state inoltre riportate le frequenze per 
direttrice (già indicate nella t a b . 3.7.2) nonché la percentuale 
d i treni su ciascuna direttrice riferita al totale dei treni a B.P.. 
NODO DI TORINO 
QUADRUPLICAMENTO IN ASSE 
TRAFFICO 1977 h 5.8 
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Seguo TAVOLA 4.4.1 
MODELLO D'ESERCIZIO CON ATTESTAMENTI INCROCIATI 
N° 15 Treni viaggiatori a B.P. della direttrice SUD 
attestati a Stura 
N° 7 Treni viaggiatori a B.P. della direttrice NORD 
attestati a Lingotto 
N° 9 Treni viaggiatori a B.P. della direttrice OVEST 
attestati a p . Nuova 
N° 42 Treni viaggiatori a M.P. e L.P. di tutte le 
direttrici attestati a P . NUova 
Treni merci con percorsi invariati 
Possibili aumenti dei treni a B.P. 
N° 16 Treni fra Lingotto e Stura 
N° 61 Treni fra Chivasso e Stura 
N° 25 Treni fra Stura e P . Susa - p . Nuova 
N° 56 Treni fra Trofarello e Lingotto 
N° 20 Treni fra Bussoleno e P . Nuova 
— l'attestamento alla stazione di Lingotto dei treni a B.P. delle 
direttrici nord che attualmente fanno capo a P . Susa o a P . Nuo 
va ; 
- l'attestamento a P . Nuova dei treni a B.P. della direttrice ovest 
(Bussoleno — Susa); 
- l'attestamento a P. Nuova dei treni viaggiatori a M . P . e L.P. di 
tutte le direttrici; 
— il percorso invariato dei treni merci e delle tradotte che cir-
colano attualmente nel nodo (nell'ipotesi dell'esistenza della 
stazione di smistamento di Orbassano) . 
Nella tavola 4.4.1 sono indicati, in corrispondenza dei singoli ar 
chi, il numero dei treni viaggiatori, suddivisi in treni a breve 
percorrenza e treni a lunga e media percorrenza, quello dei treni 
merci e delle tradotte in circolazione dalle ore 5 alle 8 col mo-
dello d'esercizio adottato. 
Confrontando la tavola 4.4.1 con quella 3«5»3
 s
i P
u
° rilevare co-
me, per effetto degli attestamenti incrociati, risulti notevolmen 
te incrementata la circolazione sull'arco Lingotto - P. Susa (33 
treni fra P . Susa e bivio Crocetta e 26 fra quest'ultimo e Lingot 
to) mentre la stazione di Porta Nuova sia un po' meno impegnata 
(n. 53 treni in totale su tutte le direttrici, in arrivo e parten 
za, contro n . 56 treni della situazione attuale). 
Nella t a b . 4.4.1 i 22 treni a B.P. che effettua,no l'attestamento 
incrociato sono stati suddivisi fra le varie direttrici e fra ar-
rivi e partenze. Sono state inoltre riportate le frequenze per 
direttrice (già indicate nella t a b . 3.7.2) nonché la percentuale 
di treni su ciascuna direttrice riferita al totale dei treni a B.P. 
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Nella success iva t a b . 4.4.2 sono s t a t i i n d i c a t i i l numero e l a 
frequenza de i t r e n i a B . P . f r a Lingotto e Stura per senso d i mar 
e ia (po iché , per e f f e t t o de l l ' a t t e s tamento i n c r o c i a t o , i t r e n i 
in partenza da Lingotto per l e d i r e t t r i c i nord vengono a sommar-
s i a q u e l l i in a r r i v o a Stura d a l l e d i r e t t r i c i sud e v i ceversa 
q u e l l i in partenza da Stura per le d i r e t t r i c i sud s i sommano a i 
t r e n i in a r r i v o a Lingotto d a l l e d i r e t t r i c i n o r d ) . 
4.4.2. Margini d i p o t e n z i a l i t à per l ' incremento d e i s e r v i z i com-
p r e n s o r i a l i ad attestamento i n c r o c i a t o 
La. differenza fra la potenzialità stimata dalle ore 5 alle 8 sul 
l'arco Lingotto - Stura (n° 48 treni, vedi § 4.2)ed il numero dei 
treni (n° 32, vedi t a v . 4.4.1) circolarti sull'arco P . Susa -
Stura (linea "lenta" passante), ci dà il numero degli altri t r e n i 
viaggiatori a B . P . (n° 16) che è possibile mettere in circolazio-
ne dalle 5 alle 8 s u tutte le direttrici con attestamenti incro-
ciat i . 
Nella t a b . 4.4«3 è stata indicala la ripartizione fra le varie di— 
rettrici dell'incremento d e i treni a B . P . oon attestamento incro-
ciato,, calcolata con arrotondamento all'unità (il totale risulta, 
quindi di 17 anziché 16 t r e n i ) . In mancanza d i preciso riferimento 
agli obiettivi d i sviluppo territoriale, la ripartizione è fatta 
in misura percentuale fra tutte le direttrici. Poiché il servizio 
viaggiatori comprensoriale è assicurato - in linea di massima -
non soltanto d a i treni a breve percorrenza m a anche da quelli a1 
media percorrenza (e talvolta eriche da qualcuno a lunga percorren 
za) viene considerata, p e r ogni direttrice, l'incidenza percentua 
le della somma dei treni a B . P . e a M . P , rispetto al totale-dei 
treni stessi circolanti sitile direttrici nord e s u d . Nella tabel— 
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NODO Da TORINO 3-5.4 
S ITUAZIONE ATTUALE 
CON ORBASSANO 
v a l o r i di i m p e g n o e 
4.4.2 NODO DO TORINO 
QUADRUPLICAMENTO IN A S S E 
Modano TRAFFICO 1977 h S_£ 
Segue TAVOLA 4.4.2 
MODELLO D'ESERCIZIO COLT ATTESTATATI INCROCIATI 
LDTGOTTO STURA 
Massimo numero di treni con attestamenti incrociati 
(saturazione del tratto Lingotto - P . Susa) 
Massimo numero di treni a B . P . Bussoleno - P . Muova 
Ulteriori margini di incremento dei treni a B . P . 
N° 53 treni fra Chivasso e Stura 
M° 25 treni fra Stura e P . Susa - p . Muova 
N° 47 treni fra Trofarello e Lingotto 
TAB. 4 . 4 . 3 QUADRUPLICAMENTO 11! A63E 
Modello d'esercizio con attestamenti incrociati - Traffico 1377 
Ripartizione degli incrementi possibili dei treni a B.P. con attestamer 
! TREMI A B . P . ESISTERTI ' TRENI A B.P.+M.P. ESISTENTI 
In partenz a In arrivo Tot ale In partenza 
i 
In arrivo Totale 
DIRETTRICE NORD 
Canavese 
N° Freq. j N° Freq. N° Freq. | No a! i° N° $ N° 
2 90' 4 45' 6 30' 2 3,7 4 7,4 6 
Chivasso - - 1 180' 1 180* 7 13,0 12 22, 2 19 
Totale direttrice Nord 2 90' 5 36' 7 26' 9 16,7 16 29,6 25 
DIRETTRICE SUD j 
Torre Pellice 2 90' 4 45' 6 30' 2 3,7 4 7,4 6 
Fossano - - - - 2 3,7 4 7,4 6 
Bra 1 180' 5 36' 6 
I 
I 
30' 3 5,6 6 11, 1 9 
Asti -Alessandria - - 3 60' 3 
i 
60' 3 5,6 5 9,2 8 
Totale direttrice Sud 5 36' 12 15' 15 11' 10 18,6 19 35,1 29 
TOTALE GENERALE 7 26' 17 11* 22 8' 19 35,3 35 64,7 54 
DIRETTRICE OVEST 
! 
3 60' 
I 
; 
6 30' 9 20' 3 33,3 6 66,7 9 
i incrociati dalle 5 alle 8 
IMO M E N T O DEI TRENI A B . P . TOTALE TRENI A B . P . 
ST AMENTI INCROCIATI 
CON 3 n 
In p art. enz a In arrivo Totale In partenza In arrivo Tot ale 
lo N° $> N° $ N° $ N° Freq. N° Freq. N° toeq. 
1 1 5,9 1 5,9 2 11,8 3 60' 5 36' 8 22' 
2 2 11,7 4 23,5 6 35,2 2 90' 5 36' 7 26' 
3 3 17,6 5 29,4 8 47,0 5 36' 10 18' 15 12' 
1 1 5,9 1 5,9 2 11,8 3 60' 5 36' 8 22' 
1 1 5,9 1 5,9 2 11,8 1 180' 1 180' 2 90' 
7 1 5,9 2 11,7 3 17,6 2 90' 7 26' 9 20' 
8 1 5,9 1 5,9 2 11,8 1 180' 4 45' 5- 36' 
7 4 23,6 5 29,4 9 53,0 7 26' 17 11' 24 7,5' 
),0 7 41,2 10 58,8 17 100,0 12 15' 27 7' 39 5' 
),0 7 33,3 14 66,7 21 100,0 10 18' 20 9' 30 6' 
la sono appunto riportate queste percentuali, nonché le percen-
tuali (che ovviamente differiscono, sia pure di poco, dalle pri 
me per effetto dell'arrotondamento operato) degli incrementi 
dei treni a B.P.. 
Nella medesima tabella sono indicati i totali dei treni a B.P. 
.su tutte le direttrici con le relative frequenze. 
L'incremento possibile dei treni viaggiatori a B.P. sulla diret 
trice ovest (Bussoleno - Susa) è dato dalla differenza fra la 
potenzialità stimata dell'arco Bussoleno - P. Nuova (n. 36 tre-
ni, v . t a v . 4.2.2) e il numero dei treni in circolazione (n. 16 
treni, v . t a v . 4.4.1 ) ed è pari a 20 treni dalle-ore 5 alle 8. 
La ripartizione dei treni fra arrivi e partenze su tutte le di-
rettrici è stata pure fatta nel medesimo rapporto attuale dei 
treni a B.P. + M.P.. 
4.4.3. Ulteriori margini di potenzialità 
E
1
 d a mettere in evidenza che, col modello d'esercizio adottato, 
viene raggiunta la saturazione della "linea lenta" soltanto sul-
l'arco Lingotto - Stura, mentre esisterlo ancora margini di capaci_ 
tà sui tratti e s t e m i della linea medesima: 
- oltre Lingotto fino a Trofarello 
- oltre Stura fino a Chivasso 
Margini di capacità esistono pure sulla "linea veloce" (sulla 
quale circolano i treni viaggiatori a M . P . e L.P. da e per P . Nuo 
va) : 
- f r a Trofarello - Lingotto - P . Nuova 
- fra Chivasso - P . Susa - P . Nuova 
Tutti questi margini potrebbero essere sfruttati: 
- o per l'incremento dei treni a M . P . e L.P. 
- o per eventuale ulteriore incremento dei treni viaggiatori a 
B.P. da attestare a P.Susa o P.Nuova (quelli delle direttri-
ci nord) e a P.Nuova o verso la direttrice ovest o Orbassano 
(quelli delle direttrici sud). La-questione verrà meglio ap-
profondita trattando del traffico all'epoca 1990. 
La situazione di circolazione risultante dalla saturazione del 
l'arco Lingotto - Stura con i treni a B.P. con attestamenti in 
orociati e dalla saturazione dell'arco Bussoleno - P.Nuova con 
i treni viaggiatori a B.P. della direttrice ovest, è visualizx 
zata sulla t a v . 4.4.2 ed è riportata nella t a b . 4.4-4 in cui 
sono indicati: 
- il numero dei treni viaggiatori a B.P. incrementati fino a 
saturazione dei due archi indicati; 
- il numero dei treni a M . P . attuali; 
- il numero totale dei treni a B.P. + M . P . ; 
- il numero dei treni a L.P. attuali; 
- il numero totale dei treni viaggiatori a B.P. + M . P . + L.P. 
I treni sono suddivisi per direttrice e per senso di marcia 
(in partenza o in arrivo a Torino); per ciascun valore è indi 
cata la frequenza risultante (sempre nel periodo dalle ore 5 
alle 8). 
Tab. 4.4.4. - QUADRUPLICAMENTO IN ASSE 
Modello d'esercìzio con attestamenti incrociati 
Traffico 1977 con incremento treni a B.P. fino a saturazione degli 
DIRETTRICE 
TRENI A B . P. TRENI A M.P. TOTAL 
In part. In arr. Totale In part. In arr. Totale In par 
N° Freq. N° Freq. N° Freq. N° Freq. N° Freq. N° Freq. N° Fre 
N O R D 
Canavese 3 60' 5 36* 8 22' - - - - - 3 6 
Chivasso 2 90' 5 so- 7 26 ' 7 26' 11 16' 18 10' 9 2 
TOTALE 5 36' 10 is' 15 12' 7 26 ' 11 16' 18 10' 12 1 
S U D 
Torre Pellice 3 60' 5 36' 8 22' - - - - - - 3 e 
Fossano 1 180 ' 1 180' 2 90' 2 90' 4 45' 6 30' 3 6 
Bra 2 90' 7 26* 9 20' 2 90' 1 180' 3 60' 4 A 
Asti 1 180' 4 45' 5 36' 3 60'' 2 90' 5 36' 4 A 
TOTALE 7 26' 17 11 ' 24 7' 7 26' 7 26* 14 13' 14 1 
O V E S T 
Bussoleno 10 18' 20 
! 
9' 30 6 ' - - - - - - 10 2 
rchi Lingotto - Stura e Bussoleno - P. Nuova (dalle 5 alle 8) 
TRENI A B .P. + M . P . TRENI A L. TOT. TRENI (B.P.+M P. +-L.P. ) 
In arr. Totale In part. In arr . Totale In part. In arr. Totale 
N° Freq. N° Freq. N° Freq. N ° Freq. N° Freq. N° Freq . N° Freq. N° Freq. 
5 36' 8 22" 3 60' 5 36' 8 22' 
16 11 ' 25 7' 3 60' - - 3 60' 12 15' 16 11 ' 28 6' 
21 9' 33 5' 3 60' - - 3 60' 15 12' 21 9' 36 5' 
5 36' WS; 22" _ — _ _ _ — 3 60 ' 5 36' 8 22 ' 
5 36 ' 8 22" 1 180 ' - - 1 180* 4 45' 5 36' 9 20' 
8 23' 12 15' - - - - - - 4 45' 8 22' 12 15' 
6 30' 10 18' 3 60 ' 1 180' 4 45' 7 26' 7 26' 14 13' 
24 7' 38 5' 4 45' 1 180' 5 36' 18 10' 25 7* 43 4 ' 
20 9' 30 6 ' - - 1 180' 1 180' 10 18' 21 8' 31 6' 
4.5» Simulazione del funzionamento del nodo con il traffico al 1990 e 
l'attestamento incrociato dei servizi comprensoriali 
4.5.1. Ipo-tesi di sviluppo del traffico al 1990 nell'arco della 
giornata e nel periodo di punta. 
La proiezione al 1990 del traffico ferroviario viene fatta in La 
se all'ipotesi di sviluppo avanzata dall'Azienda delle FS nello 
schema di piano poliennale presentato al Parlamento in base alla 
legge n . 377/1974; tale ipotesi prevede: 
- l'aumento del 100$ delle tonn-Km di merce trasportate; 
- l'aumento del 4C$ dei viagg.-Kin trasportati con i treni a media 
e lunga percorrenza 
Per valutare il corrispondente aumento dei treni merci e di quel 
li viaggiatori a media
 e
 lunga distanza, per trasformare cioè le 
tonn-Km ed i viagg.-Km in numero di treni, viene considerata la 
stessa ipotesi fatta dalle FS nel medesimo schema di piano polien 
naie, ossia: 
- la riduzione del 15$ dell'increment0 dei treni merci derivante 
dall'aumento di traffico previsto; 
- la riduzione-del % dell'incremento dei treni viaggiatori, per 
tener conto della maggiore potenza dei mezzi di trazione di nuo 
va costruzione. 
Vengono altresì applicati agli incrementi previsti i seguenti 
coefficienti riduttivi: 
- 5$ Per tener conto dell'allungamento delle percorrenze medie 
dei trasporti merci e viaggiatori; 
- 10$ per tener conto della maggiore capacità e della migliore 
utilizzazione delle carrozze viaggiatori. 
In definitiva si ha: 
PER IL TRAFFICO MERCI AL 1990 
- aumento delle tonn-Km 100$ 
- riduzione per effètto della maggiore potenza delle loc. 15$ 
- riduzione per effetto dell'aumento delle percorrenze .. 5$ 
- t o t a l e riduzioni 2C$ 
- incremento tatale del numero dei treni merci al 1990' 
PER IL TRAFFICO VIAGGIATORI AL 1990 (A M . P . E L.P.) 
- aumento dei viagg.—Km 
- riduzione per effetto della maggiore potenza delle loc. 5$ 
- riduzione per effetto dell'aumento delle percorrenze .. 5$ 
- riduzione per effetto della migliore utilizzazione .... 10$ 
- totale riduzioni 20$ 
- incremento totale dei treni viaggiatori a media e lunga 
percorrenza al 1990: 32$ 
Ciò significa che, per ottenere il numero di treni/giorno al 
1990: 
- occorre applicare il coefficiente 2,8 ai treni merci ed alle 
tradotte del 1977; 
- occorre applicare il coefficiente 3,3 ai treni viaggiatori a 
M . P . e L.P. del 1977. 
Nella fascia dalle ore 5 alle 8 occorre limitare - al 1990 - i 
servizi viaggiatori a medio e lungo percorso ed i servizi mer-
ci, al fine di lasciare la maggiore disponibilità dei binari 
all'incremento dei servizi a breve percorso, aventi funzione com 
prensoriale. 
Si ritiene perciò opportuno, anziché applicare i coefficienti me 
di giornalieri prima calcolati: 
applicare coefficiente 1 ai treni merci ed alle tradotte circo 
lanti dalle 5 alle 8; si considerano cioè costanti al 1990 i 
treni merci e le tradotte del 1977 (ciò significa che in altre 
ore del giorno il coefficiente orario dovrà essere maggiore di 
1,8 affinchè il coefficiente medio giornaliero raggiunga appun 
to il valore di 1,8); 
- applicare coefficiente 1,3 (pari al coefficiente medio g i o r n i 
liero) ai treni viaggiatori a M . P . e L.P. circolanti nella far-
sela dalle 5 alle 8. 
Nella tav . 4-5.1 è evidenziata la situazione di circolazione sui 
singoli archi del nodo conseguente all'applicazione dei suddetti 
coefficienti al modello d'esercizio con attestamenti incrociati 
del 1977. 
Dalla tavola si può rilevare che, come è ovvio, l'incremento 
dei treni viaggiat ori a M . P . e L.P. non riduce in alcun modo gli 
incrementi possibili dei treni a B.P. sull'arco Lingotto - Stura 
(il quale non è interessato da treni a M . P . e L.P.) e sull'arco 
Bussoleno - P . Nuova; la riduzione si verifica invece sui tratti 
esterni della linea "veloce" oltre Lingotto ed oltre Stura. 
4.5.2. Verifica di compatibilità delle ipotesi d i sviluppo del traffico 
Allo scopo di verificare se l'ipotesi di circolazione nel periodo 
di punta al 1990 (treni merci con incremento nullo e treni viaggia 
tori a L.P. e M . P . con incremento del 32$ rispetto a quelli in cir 
QUADRUPLICAMENTO IN A S S E 
TRAFFICO 1990 h 5.3 
Segue TAVOLA 4.5.1 
MODELLO D'ESERCIZIO CON ATTESTAMENTI INCROCIATI 
LINGOTTO STURA 
Ipotesi si sviluppo: 
Treni merci: indice orario 1 
Treni viaggiatori a LP e MP: indice orario 1,3 
Treni viaggiatori a BP costanti 
Possibili aumenti dei treni a B . P . 
N° 16 fra Lingotto e Stuja 
N° 54 fra Chivasso e Stura 
N° 18 fra Stura - P. Susa _ p. Nuova 
IT
0
 50 fra Trofarello e Lingotto 
N° 20 fra Bussoleno e P . Nuova 
colazione al 1977), col conseguente addensamento dei treni mer 
ci nel rimanente periodo del giorno, sia compatibile con la po 
tenzialità residua delle linee dalle ore 0 alle 5
 e
 dalle 8 ajl 
le 24, sono stati evidenziati, per ogni arco del nodo: 
'- sulla tavola 4.5.2 il numero totale-dei treni in circolazio-
ne al 1990 nelle 24 ore, ottenuto applicando i coefficienti 
giornalieri già indicati; 
- sulla tav. 4.5.3 la differenza fra i suddetti valori giorna-
lieri e quelli del periodo di punta (tav. 4.4.1 ) nonché la 
potenzialità residua dalle ore 0 alle 5 e dalle 8 alle 24, 
pari all'80$ della potenzialità giornaliera. 
Confrontando fra di loro i valori riportati sulla tavola 4-5*3 
in corrispondenza dei singoli archi, è possibile constatare che 
si verifica un lieve supero (121 rispetto a 112) soltanto sul-
l'arco fra S . Paolo e la stazione di Orbassano. Questo supero 
però non ha rilevanza sia perchè il valore di 140 treni/giorno 
assunto per la potenzialità dell'arco stesso è alquanto basso 
(esso peraltro tiene già conto della minore circolazione dei 
treni merci nel periodo di punta; considerarne soltanto l'8C$ 
come valore di potenzialità del restante periodo della giorna-
ta costituisce un'ulteriore riduzione non del tutto giustificata), 
sia perchè la potenzialità giornaliera ed oraria potrebbe essere 
eventualmente elevata con l'adozionedel blocco automatico a se-
zioni corte, sia infine perchè potrebbe essere realizzata l'in-
terconnessione fra i quattro binari merci che fanno capo alla 
stazione di smistamento di Orbassano; interconnessione che con-
tribuirebbe ad alleggerire molto le condizioni di saturazione 
dell'arco in questione. 
q u a d r u p l i c a m e n t o in a s s e 
M O D A N O 
ri. 
QUADRUPLICAMENTO IN A S S E 
Modano 
Su tutti gli altri archi i valori di circolazione non superano quel 
li della potenzialità residua stimata dalle 0 alle 5 e dalle 8 alle 
24. Ciò dimostra che l'ipotesi di sviluppo del traffico presa in 
considerazione per il periodo di punta è tecnicamente accettabile. 
4.5-3. La frequenza dei servizi comprensoriali ad attestamento in-
crociat o 
Si è visto che l'incremento dei treni viaggiatori a M.P. e L.P. al 
1990 non provoca - nel periodo dalle 5 alle 8 e c.on gli indici di 
incremento adottati - variazioni nel numero massimo dei treni viag 
giatori a B.P. che possono effettuare l'attestamento incrociato 
Lingott o — Stura nel medesimo periodo. 
Nella tab. 4.5.1 sono state indicate le quantità di treni in circo 
lazione dalle 5 alle 8 al 1990, suddivisi per direttrice e per sen 
so di marcia (in partenza 0 in arrivo a Torino) ed elencati nel se 
guente modo: 
- treni a B.P. con attestamento incrociato fino a saturazione del-
l'arco Bussoleno - P. Nuova; 
- treni a M.P. (maggiorando del 32$ quelli del 1977); 
- totale treni a B.P. + M.P. ; 
- treni a L.P. (maggiorando del 32$ quelli del 1977); 
- totale treni viaggiatori (a B.P. + M.P. + L.P.). 
In corrispondenza di ciascun valore è stata indicata la relativa 
frequenza media, sempre nel periodo dalle 5 alle 8. 
I valori indicati nella tab. 4.5.1 sono visualizzati nella tav . 
4.5.4 in corrispondenza di ciascun arco. 
QUADRUPLICAMENTO IN A S S E 
TRAFFICO 1990 h 5-8 
T A B . 4.5-1. - QUADRUPLICAMENTO IU A S S E 
Modello d'esercizio con attestamenti incrociati 
Traffico al 1990 con saturazione degli archi Lingotto - Stura c Bussoleno 
Treni a B.P. Treni a M . P . 
q 
In partenza In arrivo Tot ale In parten 
sa 
In arrivo Tot ale I: 
z 
N° Freq. N° Freq. N
c 
Freq. N
c 
Freq. N
c 
Freq. N° Freq. 
DIRETTRICE NORD 
CanavBse 3 60' 5 36' 8 22' - - - - - -
Chivasso 2 90' 5 36' 7 26' 9 20' 15 12* 24 8* 1 
Totale direttrice Nord 5 36' 10 18' 15 12' 9 20' 15 12' 24 8' 1. 
DIRETTRICE SUD 
Torre Pellice 3 60' 5 36' 8 22' — — — _ _ 
Possano 1 180* 1 180' 2 90' 3 60' 5 36' 8 22' 
Bra 2 90' 7 26' 9 20' 3 60* 1 180' 4 45' 
Asti 1 180' 4 45' 5 36' 4 45' 3 60' 7 26' 
Totale direttrice Sud 7 26' 17 11' 24 7' 10 18' 9 20' 19 10' 1' 
DIRETTRICE OVEST 
Bussoleno 10 18' 20 9' 30 6' — """ T 
P.Nuova dalle 5 alle 8 
Totale treni a B.P. +M.P. I Treni a L.P. 
PARTEN; 
Freq. 
6 0 ' 
16' 
13' 
6 0 ' 
45' 
36' 
36' 
11* 26 
18' 
In arrivo 
5 
20 
25_ 
5 
6 
20 
Freq, 
36' 
9' 
7' 
36' 
30' 
2 2 ' 
26* 
7' 
9' 
Tot ale 
31 
39 
10 
13 
12 
43 
30 
In parter 
LA 
Freq. 
2 2 ' 
6 ' 
5' 
2 2 ' 
18' 
14' 
15' 
4' 
N£ freq. 
45' 
45' 
180 
45' 
36' 
In arrive 
Freq, 
1 8 0 ' 
180' 
180' 
Tot ale 
p-c* Freq 
45' 
45' 
180' 
36' 
30' 
180' 
Totale treni(B.PrfM.PrFLoP.) 
Totale In parter 
11° 
3 
15 
18 
3 
5 
5 
9 
22 
10 
Freq. 
6 0 ' 
12 ' 
10' 
6 0 ' 
36' 
36' 
20* 
18' 
In arrivo 
5 
20 
25 
27 
21 
Freq. 
36' 
9' 
7' 
36' 
30' 
2 2 ' 
2 2 ' 
7' 
35 
43 
11 
13 
17 
49_ 
31 
S e g u o T A V O I A 4 . 5 . 4 
IPOTESI DI SVILUPPO FS 
Coefficienti di incremento: 
-treni merci e tradotte : 1 
-treni viaggiatori a LP e MP: 1,3 
MODELLO D'ESERCIZIO CON ATTESTAMENTI 
INCROCIATI LINGOTTO-STURA 
Massimo numero di treni con attestamenti 
incrociati (saturazione del tratto Lingotto-
- P.Susa) 
Massimo numero di treni a BP Bussoleno-P.Nuova 
ULTERIORI MARGINI PER I TRENI A BP 
N° 46 fra Chivasso e Stura 
N° 18 fra Stura e P.Susa-P.Nuova 
N° 41 fra Trofarello e Lingotto 
N° 24 fra Lingotto e S.Paolo 
4.6. I servizi comprensoriali al 1990 
4.6.1. Considerazioni sulla possibilità di incremento dei servizi 
comprensoriali senza attestamento incrociato. 
Dalla tavola 4.5.4 si può rilevare che anche al 1990, come già os_ 
servato col traffico 1977 ( § 4 . 4 . 2 ) , il modello d'esercizio ad at 
testamenti incrociati Lingotto - Stura, mentre determina la satu-
razione dell'arco interno Lingotto - Stura della "linea lenta" 
(la cui potenzialità è stata stimata in 48 treni dalle 5 alle 8), 
lascia ancora i seguenti margini, disponibili per la circolazione 
di altri treni: 
- sull'arco Stura-Chivasso della "linea lenta": n° 28 treni 
- sullo stesso arco della "linea veloce": n° 18 treni 
- sull'arco Lingotto-Trofarello della "linea lenta": n° 18 treni 
- sullo stesso arco della "linea veloce": n° 23 treni 
- sull'arco interno Lingott o-S.Paolo-Orbassano: n° 24 treni 
- sulla "linea veloce" fra Stura e P. Nuova: n° 18 treni. 
Questi margini possono essere sfruttati per aumentare le frequerx 
ze dei treni viaggiatori a B.P. in vari modi: 
- prolungando l'attestamento dei treni "incrociati" a Trofarello 
da una parte ed a Chivasso dall'altra, attuando "attestamenti 
incrociati lunghi"; 
- prolungando alcuni treni oltre Trofarello da una parte e Chiva£ 
so dall'altra, attuando qualche "servizio passante"; 
- istituendo altri treni ad "attestamento arretrato", ossia treni 
delle direttrici nord attestati a Stura e treni delle direttri-
ci sud limitati a Lingotto; 
- istituendo treni sulle direttrici nord con attestamento a P.Susa 
o a P.Nuova, fino a saturazione della "linea veloce" Stura-P.Susa ; 
- istituendo treni sulle direttrici sud con percorso Lingott o-S.Pao 
lo-Orbassano fino a saturazione dell'arco stesso. 
•Tutti questi modelli d'esercizio, che coesisterebbero col modello 
ad attestamenti incrociati Lingotto-Stura, sono possibili impegnar), 
do tutti i quattro binari fra Stura e Chivasso da tuia parte e fra 
Lingotto e Trofarello dall'altra, con interscambio fra i binari pa-
ralleli rispettivamente nelle stazioni di Stura e di Lingotto. Si 
verificherebbe cosi che dei quattro binari esistenti, due (la "linea 
lenta") verrebbero utilizzati prevalentemente dai treni a B.P. e 
due (la "linea veloce") prevalentemente dai treni a M.P. e L.P.. La 
possibilità d'interscambio fra le due linee parallele a Trofarello 
e Lingotto da una parte ed a Stura e Chivasso dall'altra, permette-
rebbe la loro migliore utilizzazione in relazione alle caratterist_i 
che di velocità dei treni. 
In merito ai modelli d'esercizio suddescritti si osserva quanto se-
gue: 
- Gli attestamenti incrociati "lunghi" a Trofarello e Chivasso ed i 
servizi "passanti" non corrisponderebbero forse alle attuali esigen 
ze della domanda di.trasporto poiché si verificherebbe sui treni un 
ricambio quasi completo dei viaggiat ori nelle stazioni del nodo di 
Torino. Considerata la loro minore affidabilità di servizio ed il 
loro minore comfort, in mancanza di precise indicazioni sulla previ 
sione di una diversa distribuzione della domanda, essi non vengono 
presi in considerazione. Trattandosi peraltro in questo studio di met_ 
tere a confronto, sul piano dell'esercizio, soluzioni strutturali al 
ternative del nodo ferroviario di Torino, l'esclusione di questi ti. 
pi di servizi, che interessano esclusivamente le linee esterne del 
nodo, non riveste alcuna importanza. 
- Per analoghe ragioni non viene presa in considerazione la pos-
sibilità di istituire treni a B.P. con "attestamento arretrato", 
treni che costituirebbero un'offerta di trasporto non adeguata alla 
domanda, che verrebbe solo parzialmente soddisfatta. 
- Non viene presa altresì in considerazione la possibilità di atte 
"stare treni a B.P. a P. Nuova (oltre" quelli già previsti della di 
rettrice di Bussoleno), sia per non accentuare la funzione locale 
e compTensoriale della stazione stessa, che dovrebbe invece esse-
re riservata prevalentemente ai servizi a medio e lungo percorso, 
nazionali ed internazionali, sia perchè quasi certamente P. Nuova, 
pur potenziata, non sarebbe in condizioni di poter svolgere questi 
servizi. 
- La possibile deviazione dei treni a B.P. della direttrice ovest 
(Bussoleno - Susa) su Lingotto anziché su P. Nuova permetterebbe 
la saturazione del tratto S.Paolo - Lingotto ma lascerebbe poco ur-
ti lizzato l'arco S. Paolo - P. Nuova. Questo modello d'esercizio 
potrebbe essere adottato s.oltanto se si volesse destinare la sta-
zione di Porta Nuova esclusivamente ai treni a medio e lungo per-
corso, accettando di conseguenza lo scarso impegno dell'arco Bus-
soleno - P. Nuova. 
- La deviazione dei treni delle direttrici sud da Lingotto verso 
S. Paolo - Orbassano è giustificata soltanto se si prevede la co-
struzione di una o più stazioni viaggiatori sull'arco stesso. 
4.6.2. Modello d'esercizio dei servizi comprensoriali 
Premesse le considerazioni precedenti, verrà in definitiva adotta 
to il seguente modello d'esercizio, che appare il più logico sul 
piano dell'opportunità e del confronto fra soluzioni strutturali 
alternative: 
- attestamento incrociato a Lingotto e Stura rispettivamente dei 
treni a B.P. delle direttrici nord e sud, fino a saturazione 
dell'arco Lingotto - Stura (n° 39 treni dalle 5 alle 8); 
- incremento dei treni a B.P. delle direttrici nord (Canavese e 
Chivasso) fino a saturazione dell'arco Stura - P. Susa (n° 18 
treni) facendo penetrare i treni stessi nel nodo di Torino sino 
alla stazione di P.
r
 Susa, la quale del resto oggi svolge già 
questa funzione;; 
- incremento dei treni a B.P. delle direttrici sud (Torre Pelli-
ce, Possano, Bra ed Asti) sino a saturazione dell'arco Lingot-
to - S. Paolo (n° 24 treni) facendoli proseguire fino ad Orbas 
sano. In proposito si osserva che è stata già dimostrata la 
fattibilità di una stazione di interscambio in corrispondenza 
dell'attuale Quadrivio Zappata; se ne potrebbe prevedere un'al^ 
tra in corrispondenza del sottopasso della linea di Bussoleno 
da parte di quella merci per Orbassano, stazione che è prevista 
nel piano di quadruplicamento "fuori asse", come si vedrà i
n
 se 
guit o ; 
- attestamento dei treni a della linea di Bussoleno - Susa a 
Porta Nuova" sino à saturazione (n° 29 treni, sempre dalle 5 al-
le 8 ) ^ 
- il modello è completato con i treni viaggiatori a M.P. e L.P. 
attestati a P. Nuova (n° 29 delle direttrici nord, n° 25 di quel_ 
le sud e n° 1 di quella ovest) e con i treni merci sui soliti 
percorsi e nello stesso numero del 1977. 
L'impegno di circolazione, conseguente degli archi del nodo è vi-
sualizzato nella taV. 4.6.1. 
Si mette in luce che con questo modello, come si può rilevare dal 
QUADRUPLICAMENTO IN A S S E 
TRAFFICO 199Q h 5-8 
I il ri n 
Segue TAVOLA 4.6.1 
Modello di esercizio ad attestamenti incrociati Lingotto - STURA 
Saturazione con treni a B.P. Bussoleno - P,
 N
uova 
Incremento treni a B.P. Chivasso - P . Susa-eon sa-
turazione arco Stura - P. Susa 
Incremento treni a B.P. Trofarello - Orbassano con 
saturazione arco Lingotto - Orbassano 
la tavola
 n 0
n si raggiunge la completa saturazione del nodo, 
nei limiti della potenzialità stimata posta a base dello studio, 
ma si hanno ancora i seguenti margini per la circolazione di: 
- n° 28 treni fra Chivasso e Stura 
- n° 16 treni fra Trofarello e Lingotto; 
4,6.3. Ipotesi di ripartizione dei servizi comprensoriali fra le 
singole linee del comprensorio 
La ripartizione fra tutte le direttrici ed i due sensi di marcia 
degli incrementi dei treni a B.P. circolanti dalle 5 alle 8 secon 
do il modello d'esercizio descritto al punto precedente, viene fat 
ta con gli stessi criteri seguiti nella ripartizione dei treni ad 
attestamenti incrociati (§ 4.4.2) e cioè in misura proporzionale 
alla distribuzione dei treni a B.P. + M.P.. 
Il calcolo è riportato nella tabella 4.6.1 in cui sono indicati, 
per ciascuna direttrice e per i due sensi di marcia: 
- il numero dei treni a B.P. con attestamenti incrociati (tab. 4.4.4) 
e le rispettive frequenze; 
- il numero totale dei treni a B.P. e M.P. con i rispettivi valori 
percentuali per direttrice e per senso di marcia; 
- l'ulteriore incremento dei treni a B.P., ripartito per direttri-
ce e senso di marcia nelle misure percentuali precedenti, con le 
rispettive percentuali (le quali differiscono leggermente dalle 
precedenti per effetto degli inevitabili arrotondamenti eseguiti); 
- il numero totale dei treni a B.P. risultanti per direttrice e sen-
so di marcia, con le rispettive frequenze (ovviamente queste fre-
quenze si riferiscono soltanto ai tratti comuni ai treni a B.P. 
con attestamenti incrociati ed agli altri treni a B.P. aggiunti, 
con esclusione quindi dell'arco Lingotto — P. Susa). 
- QUADRUPLICAMENTO IN ASSE 
Modello d'esercizio con attestamenti incrociati - Traffico al 1990 
Ripartizione degli ulteriori incrementi del treni a B.P., dalle 5 alle 
1 
N° Treni 
incrociat 
a B . 
i 
P. con Attest ament 
Totale treni a B.P. 1 M P 
i 1 
1 
In 
za 
parten = In arrivo Tot ale In 
za 
parten= In arrivo Tota 
DIRETTRICE NORD 11° Freq. N° Freq . N° Freq. N° $ N° $ N° 
| Canavese 3 60' 5 36' 8 22' 3 9, 1 5 15,1 8 
Chivasso 2 90' 5 36' 7 26' 9 27,3 16 48,5 25 
Totale direttrice Nord 5 36' 10 18' 15 12' 12 36,4 21 63,6 33 
DIRETTRICE SUD 
Torre Pellice 3 60' 5 36' 8 22' 3 7,9 5 13,2 8 
Fossano 1 180' 1 180' 2 90' 3 7,9 5 13,2 8 
Bra 2 90' 7 26' 9 20» 4 10,5 8 21,0 12 
Asti—Alessandria 1 180' 4 45' 5 36' 4 10,5 6 15,8 10 
Totale direttrice Sud 7 26' 17 11' 24 7,5' 14 36,8 24 63,2 38 
TOTALE GENERALE 12 15' 27 V 39 5' 26 36,6 45 63,4 71 
Bussoleno 10 18' 20 9' 30 6' 10 18' 20 9' 30 
Lingott o-Orbassano — — — 
I 
- - - - - - -
•• 
82. 
B 
Ulteriore incremento dei treni Totale" treni 
a
 B.P. 
a B.P. 
In r partenza In ir ri vo Totale In partenze In arrivo Tot ale 
% N o $ $ IT
0 
$ Freq. Freq . Frea. 
24,2 1 5,6 3 16,6 4 22,2 4 45' 8 22,5' 12 15' 
75,8 5 27,8 9 50,0 14 77,8 7 26' 14 13' 21 9' 
00,0 6 33,4 12 66,6 18 100,0 11 17' 22 8' 33 6' 
21,1 2 8,0 3 12,0 5 20,0 5 36' 8 22,5' 13 14 
21,1 2 8,0 3 17,0 G 20,0 3 60' 4 45' 7 26' 
31,5 3 12,0 5 20,0 8 32,0 5 36* 12 15' 17 11' 
26,3 3 12,0 4 16,0 7 28,0 4 45' 8 22,5' 12 15' 
30,0 10 40,0 15 60,0 25 100,0 17 11' 32 6* 49 4' 
30,0 16 - 27 - 43 — 28 6' 54 3' 82 2' 
5' _ 10 18' 20 9' 30 6' 
10 40,0 15 60 25 100,0 10 18' 15 12' •25 7' 
Nella successiva tabella 4.6.2 sono riportati i treni e le fre-
quenze per senso di marcia effettivo (sul medesimo binario) su 
ciascuna direttrice negli archi Lingotto - P. Susa e P. Susa - Stu 
ra sui quali, per effetto dell'attestamento incrociato di m a par-
te dei treni e della limitazione a P. Susa di una parte dei treni 
delle direttrici nord si verificano frequenze effettive diverse da 
quelle indicate nella precedente tabella. 
Tutti i valori di frequenza sono arrotondati al minuto primo. 
Una volta proceduto secondo i criteri sopra elencati alla ripartizio 
ne dei treni B.P. lungo le varie direttrici è stata-fatta un'ulterio 
re ripartizione all'interno della direttrice Chivasso per i treni a 
B.P. in arrivo a Torino. Cioè, i treni a B.P. della direttrice di 
Chivasso sono stati distribuiti fra le linee per Ivrea, Santhià, Ca 
sale Mònferrat o e Asti. 
A questo fine sono stati utilizzati gli stessi criteri descritti per 
la ripartizione dei treni a B.P. fra le direttrici. 
Nella tab. 4 .6 .3 è indicato il dettaglio di questa ripartizione. 
4.6.4. Frequenza del servizio e tempi di viaggio sulle singole linee 
Nelle tabelle dal n» 4 . 6 . 4 al n» 4 .6 .9 sono riportate le matrici dei 
tempi medi di viaggio (in minuti primi) dei treni viaggiatori a B.P. 
circolanti dalle 5 alle 8 sulle direttrici che convergono sul nodo 
di Torino. 
I tempi, arrotondati al £ minuto, sono stati calcolati in base alle 
distanze fra le stazioni, ipotizzando l'impiego di materiale rctabi-
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TAB. 4.6.4. - QUADRUPLICAMENTO IN ASSE 
Tempi medi di viaggio dei treni a B.P. 
Modello di esercizio con attestamenti incrociati -Traffico al 1990 
DA 
BRANDIZZO SETTIMO STURA DORA P. SUSA LINGOTTO 
CHIVASSO 4,5' 11,5* 16,5' 21,5' 25' 32' 
BRANDIZZO 6,5' 11,5' 16,5' 20' 27' 
SETTIMO 4,5' 9,5' 13' 20' 
STURA 4,5' 8' 15' 
DORA 3' 10' 
P. SUSA 6' 
Frequenze medie dei treni viaggiatori 
Da Chivasso e Brandizzo a Porta Susa: 
Da Chivasso e Brandizzo a Lingotto : 
" Settimo a Porta Susa : 
" Settimo a Lingotto : 
" Stura a P . Susa : 
Velocità medie: 
Stura-Dora Km 4 ,7 t = 4,5' 
Dora - P.Susa Km 1,95 t = 3' 
P.Susa -Lingotto Kn 6,2 t = 6' 
Velocità commerciale 
Chivasso-Lingotto Km 29,2 t= 32' Ve 
a B.P. in arrivo a Torino alle 5 alle 8: 
13' 
36' 
8 ' 
18' 
5' 
V = 6 2 , 6 Km/h 
M 
V = 39 
M 
V = 62,0 
M 
= 54,75 Km/h 
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le avente buone caratteristiche di accelerazione e velocità (cor 
rispondenti a quelle dei più moderni mezzi elettrici leggeri del-
le FS) nonché facilità di movimentazione dei passeggeri tale da 
consentire soste medie nelle stazioni di 30 sec. (ad eccezione 
delle stazioni di P. Susa e Lingotto in cui è stata considerata 
una sosta media di 1' ), 
Nelle tabelle sono state pure indicate le velocità commerciali. 
Dal confronto con le tabelle di viaggio attuali si rileva che 
mentre oggi la velocità commerciale media varia da 42,6 a 51,5 Km/h, 
col quadruplicamento in asse e con le ipotesi dianzi descritte si 
ottiene una velocità commerciale variabile da un minimo di 52,1 al 
massimo di 57,5 Km/h. 
SuDe tabelle di viaggio dei treni delle direttrici sud sono stati 
pure indicati i tempi medi per una stazione denominata "Gruglia-
sco" ubicata all'incrocio fra la linea di Bussoleno e la linea 
merci per Orbassano, nella medesima ubicazione della stazione pre 
vista nel progetto di quadruplicamento "fuori asse". 
Nelle tabelle 4.6.10 - 4 .6.14 sono riportati i tempi di viaggio re 
lativi a stazioni ubicate nell'area di studio e non considerate 
nelle tabelle precedenti. 
I tempi di viaggio sono quelli del treno più veloce attualmente in 
esercizio, ipotizzando però, come detto sopra, un tempo medio di 
sosta nelle stazioni di 30 secondi. 
Questi ulteriori calcoli sono stati eseguiti soltanto per le sta-
zioni ubicate in località che costituiscono il baricentro di una 
zona dell'area di studiol 
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4.6.5. Tempi medi di spostamento su ferrovia 
Ai fini del confronto con le altre soluzioni alternative di poten 
ziamento delle strutture del nodo di Torino, si ritiene opportuno 
prendere in esame i tempi di spostamento verso Torino, poiché nel 
periodo di tempo dalle ore 5 alle 8 maggiore è la domanda di tra-
sporto verso Torino. 
In calce alle tabelle 4.6.4. - 4.6.14 sono stati indicati i valo-
ri delle frequenze medie, su tutti gli archi di tutte le direttri 
ci, dei treni viaggiatori a B.P. in arrivo a Torino dalle 5 alle 
8 secondo il modello d'esercizio descritto al § 4.6.2. 
Dette frequenze medie sono state calcolate in base ai valori in-
dicati nelle tabelle 4*6.1 e 4.6.2 tenendo conto della somma dei 
treni sui tratti comuni, delle limitazioni di percorso e del senso 
di marcia. 
In base a dette frequenze ed ai tempi medi di viaggio indicati nel. 
'le matrici 4.6.4. - 4.6.9, sono stati calcolati i tempi medi di 
spostamento da tutte le stazioni di tutte le direttrici alle sta-
zioni del nodo di Torino con i treni a B.P. circolanti dalle 5 
le 8. 
Il calcolo dei tempi medi di spostamento è stato effettuato con la 
formula di Evans descritta nel par.2.7.2. Nel caso di un servizio 
cadenzato, comesi è qui ipotizzato per semplicità, il tempo medio di 
spostamento risulta pari al tempo medio di viaggio più la metà della 
frequenza. 
Le matrici relative sono state riportate nelle tabelle 4*6.15 — 4.6.20. 
Nelle tab. 4.6.21 - 4.6.25 sono riportati i tempi medi di sposta-
mento relativi a località non considerate nelle tabelle da 4*6.15 
a 4.6.20, che sono i baricentri di altrettante zone dell'area di 
studio. I criteri di calcolo sono gli stessi. 
TAB. 4.6.15 QUADRUPLICAMENTO IN ASSE 
Tempi medi di spostamento fra le stazioni dalle alle 8 
Modello d'esercizio con attestamenti incrociati — Traffico al 1990 
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4.7 • Le linee comprensoriali senza collegamenti diretti con Torino 
Le linee comprensoriali senza collegamenti diretti con Torino, 
nel periodo di punta dalle 5 alle 8, sono: 
Susa — Bussoleno 
Chieri - Trofarello 
Asti - Chivasso 
Saluzzo - Savigliano 
Pont Canavese - Rivarolo 
Saluzzo — Airasca 
Per tutte queste linee si è supposto di istituire, nei limiti 
della loro potenzialità attuale nel periodo di punta, dei tre 
ni coincidenti con quelli che percorrono la linea principale. 
Questa procedura è coerente con quanto si è detto nel § 1.2 sul 
la valutazione e sul confronto fra i due progetti di potenzia-
mento. Il non considerare la demanda di trasporto sulle singole 
linee impone infatti un identico trattamento sia delle linee 
collegate direttamente con Torino nell'ora di punta, sia di quel 
le non collegate direttamente. 
Si è inoltre ipotizzato, per il calcolo dei tempi medi di sposta 
mento, un tempo di trasbordo di 3' . 
Un'esemplificazione di quanto sopra è riportata nel paragrafo 
seguente per la linea Chieri - Trofarello. 
4.7.1. La linea Chieri - Trofarello 
4.7.1.1. Situazione attuale 
La linea ferroviaria Torino -Trofarello -Chieri è costituita dalla tratta 
Torino - Trofarello, comune alle linee per Asti, Bra e Fossano, e 
dal tronco a semplice binario Trofarello - Chieri di Km 8,6. 
Fra Trofarello e Chieri esistono attualmente, nelle 24 ore, n° 19 
coppie di treni viaggiatori, tutti classificati locali, di cui so 
lo 2 effettuano l'intero percorso fra Chieri e Torino, mentre le 
altre 17 limitano la loro corsa a Trofarello. In particolare: 
- n° 16 treni Chieri - Trofarello hanno coincidenza a Trofarello 
con treni diretti a Torino; 
- n° 15 treni Trofarello - Chieri sono in coincidenza a Trofarel-
lo con treni provenienti da Torino. 
A tal fine si considerano coincidenti i treni delle.d.ue linee, ri 
conosciuti tali nell'orario ufficiale FS, fra i quali la sosta a 
Trofarello non supera normalmente, salvo qualche eccezione, i 10 
minut i. 
Se limitiamo l'analisi all'arco di tempo dalle ore 5 alle 8, ri-
leviamo che: 
- nel senso Chieri - Trofarello circolano n° 5 treni, tutti limi-
tati a Trofarello ed aventi tutti coincidenza con altrettanti 
treni per Torino, con una sosta media a Trofarello di 5 minuti; 
il tempo medio di percorrenza è di 13', compresa la sosta nella 
fermata intermedia di Madonna della Scala, e la velocità commer 
ciale media è di 39,7 Km/h; 
- nel senso Trofarello - Chieri circolano n° 4 treni, tutti aven-
ti origine a Trofarello, di cui solo 3 aventi coincidenza con 
treni in arrivo da Torino, con sosta media a Trofarello di 6' ; 
il tempo medio di percorrenza da Trofarello a Chieri è di 12', 
compresa la sosta di Madonna della Scala; la velocità commercia 
le media è di 43 Km/h. 
Sempre nell'arco di tempo dalle ore 5 alle 8, il tempo medio di 
viaggio da Torino P.N. a Chieri, compresa la sosta a Trofarello, 
è di 32', con velocità commerciale di 40,5 Km/h; quello da Chie-
ri a Torino P.N. di 34', con velocità commerciale media di 38,1 Km/h. 
Detti valori sono evidenziati nella tabella 4.7.1. 
4.7.1.2. Considerazioni sul modello d'esercizio 
Si è visto nell'analisi della situazione attuale che nel periodo 
di tempo dalle ore 5 alle 8 non esistono relazioni dirette fra To 
rino e Chieri, ma tutti i treni che partono da Chieri sono limita 
ti a Trofarello, dove effettuano coincidenza con treni per Torino 
e, in senso inverso, tutti i treni diretti a Chieri partano da Tro 
farello dove effettuano coincidenza con treni provenienti da Torino. 
Per questo motivo, nella ripartizione percentuale fra le varie di-
rettrici dell'incremento dei treni a B.P. conseguente al quadrupli 
camento dei binari fra Torino e Trofarello (§ 4 . 4 . 2 ) , non si è te 
mito conto della direttrice Chieri. 
Si è previsto cioè, nel modello d'esercizio proposto, che per la 
direttrice Chieri si continui ad effettuare servizio a spola fra 
Chieri e Trofarello con coincidenza a Trofarello con i treni da e 
per Torino delle altre direttrici sud (Asti, Bra e Possano). 
Senza dubbio, potendo ridursi l'intervallo di coincidenza a Trofa-
rello a soli 3' per effetto della vicinanza dei binari percorsi 
dai treni coincidenti, questa soluzione appare la più conveniente 
poiché, pur penalizzando mediamente di 2' i tempi di viaggio Tori 
no - Chieri ed obbligando i viaggiatori di Chieri al disagio del 
trasbordo, non riduce la quantità dei treni attribuibili alle al-
tre direttrici sulle quali il maggior percorso dei treni a B.P. 
T AB . 4 7 1 
f * * s i t u a z i o n e a t t u a l e 
TORINO -CHIERI 
Tempi mèdi di viaggio (dalle 5 alle 8) 
CHIERI MADONN A DELLA SCALA TROFARELLO '•TONO AL IERI LINGOTTO P . NUOVA 
CHIERI 5 ' 13 ' 2 3 ' 2 8 ' 3 4 ' 
MADONNA DELLA SC. 7 ' 17 ' 2 2 ' 2 8 ' 
Frequenza treni viaggiatori in arrivo a Torino dalle 5 alle 8: 
da Chieri a Madonna della Scala: 36' 
Velocità commerciali:da Cheri a Trofarello : Km/h 39,7 
11
 " a Torino : " 38, 1 
" Madonna della Se.a Trofarello: Km/h 42 
ed il maggiore n'amerò di località servite lasciano presumere una 
maggiore quantità di passeggeri per treno. 
Ma il motivo principale di questa scelta è un altro: dal punto 
di vista tecnico il modello proposto sembra il più logico, poiché 
il proseguimento dei treni di Chieri da e per Torino implichereb-
be, nella stazione di Trofarello, l'attraversamento da parte dei 
treni stessi dei binari percorsi dai treni delle altre direttrici 
(fatta eccezione per i treni che da Torino verso Chieri, percor-
rono la linea veloce), con conseguenti punti di conflitto che, 
data la frequenza dei treni percorrenti i quattro binari, costi-
tuirebbero inevitabili cause di riduzione di potenzialità e dì af 
fidabilità. 
Tuttavia ciò non vieta che, studiando opportunamente gli orari, 
qualche treno di Chieri fra i più frequentati possa egualmente in 
serirsi fra quelli delle altre linee per assicurare le relazioni 
dirette Torino - Chieri e viceversa. Questa soluzione - che potreb 
be essere adottata specialmente se la direttrice ferroviaria Chie 
ri dovesse assumere maggiore importanza, appare più favorevole ai 
viaggiatori di Chieri non tanto, come si è detto, per i tempi di 
viaggio, che verrebbero ridotti mediamente di, 2', quanto per il 
maggiore comfort. Con questa soluzione i treni della direttrice 
Chieri sostituirebbero fra Trofarello e Torino treni di altre di-
rettrici; tuttavia, per non ridurre la frequenza su queste diret-
trici, si potrebbe sempre esaminare la convenienza di effettuare 
egualmente, sulle medesime direttrici, tutti i treni previsti nel 
modello d'esercizio proposto, ma limitandoli a Trofarello ed effet 
tuando coincidenze con quelli di Chieri o delle altre direttrici, 
ribaltando cioè sulle altre direttrici la situazione di traffico 
esistente per quella di Chieri. 
Con questo accorgimento, pur effettuando servizi diretti fra Tori 
no e Chieri, rimarrebbero costanti le frequenze sulle altre diret 
trici le quali verrebbero leggermente penalizzate, a favore di 
quella di Chieri, nei tempi di viaggio di qualche treno. Le dif 
ferenze dei tempi di spostamento sarebbero però di scarsissima 
ent ita. 
In conclusione i vari modelli d'esercizio di possibile alterna-
tiva a quello proposto hanno importanza ai fini del comfort di 
viaggio ma scarsa rilevanza ai fini dei tempi di spostamento. 
Per questo motivo non vengono analizzati altri modelli oltre 
quello già proposto, che prevede la rottura di viaggio a Trofa-
rello per le relazioni Torino - Chieri, lasciando tuttavia aper 
to il discorso dell'attribuzione dei servizi diretti alle varie 
direttrici sud. 
4.7• 1.3- Potenzialità 
La quantità di treni che può circolare fra Torino e Chieri è 
condizionata dalle attrezzature esistenti fra Trofarello e Chie 
ri ed è quindi indipendente dal modello d'esercizio adattato, 
sia nel caso del collegamento diretto senza trasbordo, sia con 
trasbordo a Trofarello. 
L'esistenza del semplice binario di circolazione senza raddoppi, 
e perciò senza possibilità di effettuare incroci intermedi tra 
Trofarello e Chieri, la limitata velocità massima imposta soprat 
tutto dalle condizioni dell'armamento (50 Km/h, salvo un tratto 
a 60 Km/h per i treni leggeri) e l'impiego di materiale rotabile 
antiquato limitano attualmente la velocità commerciale e la poten 
zialità della linea. 
L'aumento della velocità massima dei treni conseguibile con l'im 
piego di materiale rotabile più moderno ed adeguato e con la so-
stituzione delle rotaie ed il miglioramento dell'armamento, po-
trà facilmente permettere di superare la velocità media di 50 Km/h 
nelle due tratte Chieri - M a d a m a della Scala di Km 3,7 e Madcrina 
della Scala - Trofarello di Km 4,9. 
Con tempi di percorrenza (arrotondati al minuto) rispettivamente 
di 4' e 5»5' nelle due tratte suindicate, corrispondenti a veloci-
tà medie rispettivamente di 55,5 e 53,4 Km/h, e con una sosta di 
0,5' a Madonna della Scala, si ottiene un tempo di percorrenza to-
tale di 10' fra Chieri e Trofarello. 
Pur lasciando il binario unico di circolazione senza raddoppi, pre 
vedendo un servizio a spola con intervallo medio di 4* fra arrivi 
e partenze sia a Trofarello che a Chieri, si ottiene un totale di 
13 treni nelle 3 °re dalle 5 alle 8, totale che costituisce la po-
tenzialità dell'intera linea Torino — Chieri nel periodo di tempo 
in esame. 
Un ulteriore aumento di potenzialità e quindi di frequenza è possibi-
le ottener^
1
 con la realizzazione a Madonna della Scala di un bina-
rio di raddoppio per l'effettuazione di incroci. Tuttavia questa 
eventualità non viene presa in esame. 
4«7.1.4. Frequenza e tempi 
Con valori di circolazione pari a quelli di potenzialità massima 
(13 treni nelle 3 ore dalle 5 alle 8) si ottiene una frequenza com 
plessiva di 1 treno ogni 14'. 
Ripartendo i 13 treni fra i due sensi di marcia nella medesima per 
centuale attuale, si hanno 7 treni nel senso Chieri - Trofarello in 
luogo dei 5 attuali e 6 nel senso inverso in luogo dei 4 attuali. 
La frequenza media nel senso Chieri - Trofarello è perciò di 1 tre 
no ogni 26' invece dei 36' attuali. 
Nella tabella 4.7.2 sono indicati i tempi medi di viaggio 
da Chieri e Madonna della Scala alle altre località, nell'i-
potesi di effettuare coincidenza a Trofarello con i treni delle 
altre direttrici con intervallo medio di 3' . 
Sono altresì indicate le frequenze medie, sempre nel periodo dalle 
5 alle 8, nell'ipotesi che i treni di Chieri effettuino a Trofarel 
lo coincidenza con i treni diretti a Stura (attestamenti incro-
ciati). La frequenza media Chieri - Grugliasco è stata perciò 
ricavata maggiorando la frequenza media fra Chieri e Trofarello 
(26') dell'intervallo di coincidenza ( 3 ' ) e della metà della 
frequenza media dei treni Trofarello-Grugliasco delle altre diret-
trici (22,5'). 
Nella successiva tabella sono indicati i tempi di spostamento, dal 
le 5 alle 8, da Chieri e Madonna della Scala alle altre località, 
tenendo conto dei tempi di viaggio e delle frequenze suindicate. 
La linea Torino - Ceres 
Il "quadruplicamento in asse" rende possibile l'allacciamento del-
la ferrovia Torino - Ceres alla ferrovia Torino - Milano delle FS 
mediante un "raccordo diretto a doppio binario nella stazione di To 
rino Dora. 
La fattibilità di tale collegamento viene dimostrata nell'allega-
to B : è previsto un "salto di montone" fra la "linea lenta" del-
le FS e gli impianti della Torino - Ceres, in modo da evitare le 
intersezioni a raso non soltanto fra i binari di corea, ma anche 
con i binari "merci" della stazione di Torino Dora, al fine di per 
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mettere di svolgere il servizio merci dello Scalo Valdocco e dei 
raccordi industriali della Stazione Dora senza intralci. 
Con la realizzazione del suddetto collegamento i treni della Tori 
no - Ceres possono essere inseriti sulla rete FS, prevedendo un 
modello d'esercizio con attestamento alla stazione di P.Susa o a 
quella di Lingotto, in sostituzione di altrettanti treni delle 
direttrici di Chivasso e del Canavese. 
Naturalmente s u queste direttrici si ridurrebbero le frequenze e 
quindi i tempi medi di spostamento; tuttavia-: 
- l'esistenza del quadruplo binario banalizzabile.fra Dora e P.Susa 
- la brevità del percorso Dora - p. Susa, che permetterebbe superi 
di potenzialità per brevi periodi; 
- le ipotesi cautelative poste a base dello studio delle potenzia 
lità ; 
lasciano intravvedere la possibilità di inserire i treni della To 
rino - Ceres fino a P. Susa senza ridurre o riducendo di poco i 
treni delle altre direttrici. 
Non si esclude, per gli stessi motivi e per la brevità del percor 
so P. Susa - Bivio Crocetta (sul quale si è supposta la condizione 
di saturazione, mentre il rimanente tratto Bivio Crocetta - Lingot 
to offre ancora qualche margine di capacità) di attestare i treni 
della Torino - Ceres a Lingotto senza ridurre i treni delle altre 
direttrici. 
Tuttavia, in mancanza di orientamenti precisi su questa linea, in 
particolare sull'opportunità di realizzare il collegamento diret-
to con la Torino - Milano, i tempi medi di spostamento su ferrovia 
per la direttrice di Ceres, con il quadruplicamento in asse, sono 
stati considerati uguali ai tempi attuali. 
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5. IL PROGETTO DI QUADRUPLICAMENTO FUORI ASSE (IN ASSE A CORSO MARCHE) 
DEL NODO 
.5*1, Carati eristiche tecniche 
Lo studio di fattibilità tecnica del quadruplicament-o dei binari 
del nodo di Torino in asse a Corso Marche è riportato nell'allegato 
D. 
Il "quadruplicamento fuori asse" consiste nella costruzione di una 
nuova ferrovia a doppio binario di circonvallazione del settore 
nord-ovest della città di Torino, che collega la ferrovia Torino-Mo 
dane a queDa Torino-Milano correndo per buona parte del suo percor-
so lungo il costruendo Corso Marche (schema di tav. 5 . 1 ) 
Il quadruplicamento fuori asse viene a costituire un'alternativa, 
fra Lingotto-Orbassano e P. Nuova ad un estremo e Stura all'altro 
estremo, all'attuale percorso ("in asse"). 
Col quadruplicamento fuori asse sono previste due nuove stazioni 
per viaggiatori: 
- una, che denomineremo "Grugliasco", in corrispondenza dell'inserì 
mento della nuova ferrovia sulla Torino-Modane, per consentire 
l'interscambio su tre livelli fra i treni del "quadruplicamento", 
quelli della Torino-Modane a livello superiore, ed i servizi ur-
bani di Corso Marche, a quota più alta; 
- l'altra, che denomineremo "Altessano", a due livelli, nell'inter 
sezione con la ferrovia Torino-Ceres, per l'interscambio fra i 
treni delle due linee ferroviarie ed i servizi urbani. 
4.9. I tempi medi di spostamento interzonali 
I tempi medi di spostamento interzonali sono riportati nelle ta 
"belle dell'allegato C. Ogni tabella è intestata ad una zona de_l 
l'area di studio. 
n o d o DI t o r i n o tav.5.1 
q u a d r u p l i c a m e n t o F U O R I A S S E 
Il progetto di quadruplicamento fuori asse presenta due alter-
native strutturali: 
— la prima prevede soltanto la costruzione di due nuovi binari 
e delle stazioni intermedie; 
— la seconda prevede, oltre alle suddette opere, anche l'elimi, 
nazione del Quadrivio Zappata mediar/te abbassamento del pia-
no del ferro della Torino-Modane, con interventi analoghi a 
quelli del quadruplicamento in asse. 
Come si è visto nel corso dell'analisi dettagliata della poteri 
zialità delle due s oluzioni(alL B), la prima impone l'attuazione di 
modelli d'esercizio molto rigidi, mentre la seconda offre mag-
giore potenzialità, affidabilità e flessibilità d'esercizio. 
In questo studio verrà presa in esame soltanto la seconda solu 
zione, che si inquadra, pur modificandoli, nei piani dell'Azien 
da delle FS, nel senso che essa potrebbe costituire, all'Inter 
no della conurbazione torinese, una logica possibilità di colle 
gamento dei quadruplicamenti dei tronchi Trofarello-Lingotto e 
Chivas s o-St ura. 
Col quadruplicamento fuori asse verranno quindi considerati an 
che i quadruplicamenti di tali tronchi. 
Potenzialità di trasporto dei singoli archi del nodo 
Si assumono, come valori di potenzialità dalle ore 5 alle 8 de-
gli archi Bussoleno-P.Nuova e Lingotto-P.Susa, i medesimi valo-
ri considerati nel quadruplicamento in asse (rispettivamente 36 
e 48 treni). 
Si osserva in proposito che, specie se ci si riferisce all'inte 
ro periodo giornaliero, la presenza di un maggior numero di in-
tersezioni e la maggiore promiscuità dei treni, aventi composi-
zione e velocità diverse, lasciano presumere sull'arco Lingotto-
P.Susa un valore di potenzialità inferiore a quello del quadru— 
•plicamento in asse; tuttavia, data la "brevità del percorso che 
sull'arco stesso effettuano i treni che fanno capo a P.Nuova, 
tenuto conto dello scarso numero dei treni merci e della brevi-
tà dell'arco temporale dalle 5 alle 8, si ritiene opportuno as-
sumere, ai fini del confronto col quadruplicamento in asse, il 
medesimo valore di 48 treni. 
Anche per il tratto P.Susa-Stura, nonché ovviamente per quelli 
esterni Stura-Chivasso da un lato e Lingotto-Trofarello dall' a_l 
tro, si assumono i medesimi valori del quadruplicamento in asse. 
Per quanto concerne il tratto fuori asse di Corso Marche occor-
re distinguere l'arco Stura-Grugliasco dall'altro Grugliasco-Lin 
gotto; mentre sul primo si ritiene possibile considerare il me-
desimo valore di 48 treni dalle ore 5 alle 8, sull'altro invece, 
a causa del maggior numero di intersezioni e delle conseguenti 
situazioni di conflitto, non si ritiene di poter arrivare ad un 
valore superiore a 36 treni. 
Nella tav. 5.2.1, in cui è riportato schematicamente l'assetto 
del nodo ferroviario di Torino quale risulterà dopo il quadrupli, 
camento fuori asse e l'eliminazione di quadrivio Zappata, sono 
indicati, in corrispondenza dei principali archi, i valori della 
potenzialità stimata, ai fini del confronto con l'assetto del qua 
druplicament0 in asse. I valori si riferiscono al numero massimo 
di treni che è possibile mettere in circolazione su ciascun arco, 
nei due sensi di marcia, dalle ore 5 alle 8. 
Modano 
Tro» arollo 
5*3. I possibili modelli di esercizio ad attestamenti incrociati 
A differenza del quadruplicamento in asse, in cui tutti i treni 
aventi lo st esso attestamento hanno pure il medesimo percorso 
.il quadruplicamento fuori asse consente ai treni con attestameli 
ti incrociati Lingotto-Stura due alternative di percorso: 
- quello attuale, con le stazioni intermedie di Porta Susa e Do 
ra ; 
- quello di Corso Marche, con le stazioni intermedie di Gruglia 
sco ed Altessano. 
L'asse attuale, fra Quadrivio Zappata e Stura, misura Km 9,6 , 
mentre il percorso fuori asse, fra i medesimi estremi, ha la lun 
ghezza di circa Km 16,4. La differenza di percorso fra Quadrivio 
Zappata e Stura, e quindi fra Lingotto e Stura nonché fra P.Nuova 
e Stura, è di circa Km 6, 8 a favore del percorso in asse. 
Fra Orbassano e Stura la differenza di lunghezza risulta invece a 
favore del quadruplicamento fuori asse, con un percorso di circa 
Km 1,4 inferiore a quello del passante attuale. 
La ciò derivano due considerazioni: 
1) I t reni viaggiatori delle direttrici nord (Chivasso e Canavese) 
che fanno capo a P. Nuova, percorrendo il tracciato di Corso 
Marche e nell'ipotesi che effettuino lo stesso numero di fer 
mate (Grugliasco in luogo di P. Susa e Altessano in luogo di 
Dora) hanno un maggior tempo di viaggio valutabile i n t o m o ai 
6'. Tenuto conto inoltre che il percorso fuori asse fra P.Nuova 
e Stura implica un maggior numero di intersezioni a raso e quin 
di di punti di conflitto con altri flussi di traffico, si dedu-
ce che conviene mantenere sull'asse attuale i treni viaggiatori 
a lungo e medio percorso, nell'ipertesi che essi possano percor-
rere indifferentemente l'asse attuale o Corso Marche, non essen 
do vincolati allo svolgimento di un servizio comprensoriale. 
Vedremo tuttavia ohe questa ipotesi — che rende minimo il tem 
po di viaggio dei treni viaggiatori a L.P. e M.P. - penalizza 
troppo i treni a B.P. sull'asse attuale. Peraltro molti treni 
a M.P. (ed anche qualche treno a L.P.) svolgono servizio oan-
prensoriale, per cui il loro istrad'araento fuori asse può ri-
sultare utile o addirittura necessario. Pertanto, come vedre-
mo meglio a seguito, applicheremo diversi modelli d'esercizio 
ai treni a L.P. e M.P. 
I treni merci delle direttrici nord che fanno capo ad Orbassa 
no o che transitano direttamente sulla direttrice ovest (Moda 
ne) senza toccare Orbassano, dovrebbero tutti essere istrada-
ti fuori asse sia per il minor percorso, sia per l'alleggeri-
mento del traffico sull'asse attuale. 
Tuttavia l'alternativa di percorso non esiste per i treni mer 
ci e le tradotte che hanno origine o destinazione nelle sta-
zioni di P.Susa e Dora (o Vanchiglia) oppure che vi eseguono 
operazioni di manovra di aggancio e sgancio di carri; questi 
treni non sono deviabili fuori asse a meno che non si ipotiz-
zi ima diversa ubicazione degli scali meroi e delle industrie 
raccordate alla ferrovia nelle stazioni di Porta Susa, Dora e 
Vanchiglia. Potrebbero però essere ridotti di numero qualora 
si applicasse una diversa organizzazione del servizio merci 
in relazione alla maggiore capacità della stazione di smista-
mento di Orbassano rispetto a quella di Lingotto. 
Nelle tavole 5• 3• 1 e 5-3.2 sono state indicate, in cor 
rispondenza di ogni arco del nodo attuale di Torino (supponen 
do l'esistenza di Orbassano) le quantità di treni circolanti 
rispettivamente nelle 24 ore e nel periodo dalle ore 5 alle 8, 
S ITUAZIONE ATTUALE 
CON ORBASSANO . .. 
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NODO DE TORINO 5.3.2. 
SITUAZIONE ATTUALE 
CON ORBASSANO valore di traff ico nel 
periodo di punta 
h 5-8 
suddiv i se i n : 
- t r e n i v i a g g i a t o r i a lungo e medio percorso ( i q u a l i , ne i mode l l i 
d ' e s e r c i z i o che verranno a p p l i c a t i , saranno t u t t i a t t e s t a t i a 
P.Nuova); 
- t r e n i v i a g g i a t o r i a "breve p e r c o r s o ; 
- t r e n i merci d e v i a b i l i f u o r i asse (che sono s o l t a n t o 3 d a l l e ore 
5 a l l e 8 ) ; 
- t r e n i merci non d e v i a b i l i f u o r i asse poiché fanno s e r v i z i o a P.Su 
sa e Dora o fanno capo a V a n c h i g l i a . 
In mancanza d i p r e c i s e v a l u t a z i o n i d e l l ' e n t i t à d e l l a domanda d i t r a -
s p o r t o d e l l e persone avent i o r i g i n e / d e s t i n a z i o n e n e l l e zone urbane s e r 
v i t e r i spe t t i vamente d a l l e s t a z i o n i d e l l ' a s s e a t t u a l e e da q u e l l e d i 
Coreo Marche, s i r i t i e n e opportuno a p p l i c a r e t r e mode l l i d ' e s e r c i z i o 
d i f f e r e n t i che r ispondono a t r e d i v e r s i c r i t e r i d i r i p a r t i z i o n e d e i 
t r e n i f r a i due p e r c o r s i a l t e r n a t i v i a l l ' i n t e r n o d e l l a c i t t à , avent i 
però in comune i l c r i t e r i o genera le d e g l i a t tes tament i i n c r o c i a t i f r a 
L i n g o t t o e Stura d e i t r e n i a "breve p e r c o r s o e d i a t tes tamento a P.Nuo-
va d e i t r e n i a lungo e medio p e r c o r s o . 
Model lo d ' e s e r c i z i o n ° 1 
5 . 4 . 1 . Simulazione d e l funzionamento d e l nodo con i l t r a f f i c o a t t u a l e 
I l mode l lo d ' e s e r c i z i o n° 1 è q u e l l o che mantiene s u l l ' a s s e a t t u a l e 
t u t t i i t r e n i a L .P . e M.P. a t t e s t a t i a P. Nuova. Esso r i sponde a l 
c r i t e r i o d i non p e n a l i z z a r e l e comunicaz ion i a lungo e medio p e r c o r -
s o l e q u a l i , se a v v e n i s s e r o s u l quadrupl icamento f u o r i a s s e , avreb 
bero un tempo d i percorrenza maggiore d i c i r c a 6 ' . 
Si osserva s u b i t o che, mantenendo in asse t u t t i i t r e n i a L.P. e M.P., 
non è p o s s i b i l e e f f e t t u a r e s u l l ' a s s e s t e s s o l ' a t t e s t a m e n t o i n c r o c i a t o 
d i t u t t i g l i a t t u a l i t r e n i a B . P . . I n f a t t i , ammettendo p e r i p o t e s i que 
s t a p o s s i b i l i t à , verrebbero a c i r c o l a r e s u l l ' a r c o P.Susa - Stura d a l l e 
5 a l l e 8 n° 55 t r e n i (come s i è v i s t o n e l l ' a n a l i s i d e l quadruplicamen-
t o in asse - t a v . 4 . 4 - 1 ) j t enuto conto che d i q u e s t i t r e n i s o l o t r e 
merci possono essere d e v i a t i f u o r i asse ( t a v . 5 - 3 . 2 ) , r imarrebbero 52 
t r e n i i qua l i supererebbero l a p o t e n z i a l i t à st imata d i 48 t r e n i s u l -
l ' a r c o in esame. 
Col model lò d ' e s e r c i z i o n° 1 s i è s t a b i l i t o i l c r i t e r i o d i i n o l t r a r e 
f u o r i asse i l 5C$ d e i t r e n i a B.P. a t t u a l i , o l t r e a i 3 t r e n i m e r c i . 
In c onc lus i one i l model lo prevede: 
— 1 ' i s tradamento in asse d e i t r e n i v i a g g i a t o r i a L.P. e M.P. , con a t t o 
stamento a P. Nuova; 
— l ' i s t radament o in asse d e l 50$ d e i t r e n i a B .P . a t t u a l i , con a t t e s t a 
mento i n c r o c i a t o L i n g o t t o - S t u r a ; 
— 1 ' i s tradament0 in asse d e i t r e n i merci non d e v i a b i l i perchè avent i 
s e r v i z i o a P.Susa e Dora; 
— l ' i s t radament o f u o r i asse d e l 50$ d e i t r e n i v i a g g i a t o r i a B.P. at tua 
l i con attestamento i n c r o c i a t o L i n g o t t o - S t u r a ; 
— 1 ' i s t radamento f u o r i asse d e i t r e n i merci in t r a n s i t o n e l nodo d i To 
r ì n o ( d e v i a b i l i ) ; 
— l ' a t t e s t a m e n t o a P. Nuova d e i t r e n i v i a g g i a t o r i a lungo, medio e b r £ 
ve p e r c o r s o d e l l a linea d i Bussoleno-Susa—Modane, 
L ' a s s e t t o d i c i r c o l a z i o n e conseguente a ques to model lo d ' e s e r c i z i o s u i 
v a r i a r ch i d e l nodo è v i s u a l i z z a t o n e l l a t a v . 5 - 4 . 1 ( t r a f f i c o 1977)-
Modano 
1+9 
q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e 
Traffico 1977- Modello d'esercizio 
n°1 ad attestamene incrociati 
Troni a L.P. e M.P. In asso 
Troni a B.P. ( S 0 9 £ , n a s s o 
i 30% fuori asso 
:1Q 
a - treni viaggiatori a LP+MP 
b = » H n e p 
c - •• merci e tradotte 
P. N u o v a 
frof arollo 
Segue TAVOLA 5 . 4 . 1 
U l t e r i o r i margini d i p o t e n z i a l i t à 
IT0 7 Treni f r a stura e P. Susa (per Lingotto o P. Nuova) 
N° 61 Treni f r a Chivasso e Stura 
N° 56 Treni f r a T r o f a r e l l o e L ingot to 
N° 34 Treni su Corso Marche 
N° 20 Treni f r a Bussoleno e P. Nuova 
N° 20 Treni f r a L ingot to e Grugl iasco 
U l t e r i o r i p o s s i b i l i t à d i at testament i i n c r o c i a t i 
d i t r e n i a B.P. 
N° 7 in asse 
N° 20 f u o r i asse 
Dal lo schema s i può r i l e v a r e che, mentre s u l l ' a r c o P.Susa - stura d e l 
l ' a s s e a t t u a l e s i raggiungono v a l o r i molto prossimi a q u e l l i d i s a t u -
raz ione (41 t r e n i su 48), s u l l ' a s s e d i Corso Marche s i hanno invece 
v a l o r i alquanto b a s s i ( 1 4 t r e n i ) che l as c iano n o t e v o l i margini d i d i -
s p o n i b i l i t à per l a c i r c o l a z i o n e d i a l t r i t r e n i . 
5 . 4 . 2 . Simulazione d e l f unzicnament o d e l nodo con i l t r a f f i c o a l 1990 
Applicando l ' i p o t e s i d i s v i l u p p o d e i t r a f f i c i a l 1990 g i à presa in e -
same n e l l o s t u d i o d e l quadruplicamento in a s s e , con g l i i n d i c i o r a r i 
d i cu i s i è g i à d e t t o a l § 4 . 5 . 1 ed e v i d e n z i a t i n e l l a t a v . 4 . 5 . 1 ( da l 
l e ore 5 a l l e 8 c o e f f i c i e n t e d i maggiorazione d i 1 ,3 per i t r e n i v i a g 
g i a t o r i a L .P. e M.P. e c o e f f i c i e n t e 1 p e r g l i a l t r i t r e n i ) , s i r i c a -
va che : 
- I l conseguente aumento d i n ° 7 t r e n i a L.P. e M.P. ( n e l l a medesima 
i p o t e s i d i mantenere s u l l ' a s s e a t t u a l e anche g l i incrementi d e i t r e 
n i a L .P . e M.P. ) v i ene a sa turare l ' a r c o P.Susa - Stura e ad impe-
d i r e p e r c i ò l ' u l t e r i o r e incremento, s u l medesimo a r c o , d i t r e n i a 
B .P . ( ved i t a v . 5 . 4 . 2 ) ; l ' a t t e s t a m e n t o i n c r o c i a t o f r a L i n g o t t o e 
Stura s u l l ' a s s e a t t u a l e d e l 50$ d e i t r e n i a B .P . c i r c o l a n t i a l 1977 
c o s t i t u i s c e qu indi l a c o n d i z i o n e massima d i c i r c o l a z i o n e d e i t r e n i 
a B . P . in a s s e . 
• Gli u l t e r i o r i ^ increment i d i t r e n i a B.P. r e s i p o s s i b i l i d a i quadru-
p l i c a m e n t i e s t e r n i ( T r o f a r e l l o - L ingo t t o da una parte e Chivasso -
Stura d a l l ' a l t r a ) possono avvenire s o l t a n t o s f r u t t a n d o i l p e r c o r s o 
f u o r i asse d i Corso Marche. Ciò provocherebbe un f o r t e s q u i l i b r i o 
d e i t r e n i a B .P . con a t t e s t a m e n t i i n c r o c i a t i L i n g o t t o - S t u r a i qua-
l i r i s u l t e r e b b e r o , u t i l i z z a n d o a l massimo l e p o t e n z i a l i t à res idue 
( v . t a v . 5 . 4 . 2 ) : 
QUADRUPLICAMENTO FUORI ASSE 
Modano 
Segue TAVOLA 5 . 4 . 2 
U l t e r i o r i margini d i p o t e n z i a l i t à 
N° 54 Treni f r a Chivasso e Stura 
IT0 50 Treni f r a T r o f a r e l l o e L ingot to 
N° 34 Treni su Corso Marche 
N° 20 Treni f r a L ingot to e Grug l iasco 
N° 20 Treni f r a Bussoleno e P. Nuova 
U l t e r i o r i p o s s i b i l i t à d i 
d e i t r e n i a 3 . P . 
N° 20 Treni f u o r i asse 
N° 0 Treni in asse 
a t tes tament i i n c r o c i a t i 
n° 11 s u l l ' a s s e in te rno 
n° 31 su Corso Marche ( * ) 
s q u i l i b r i o ancora più f o r t e se s i cons idera l a p o s s i b i l i t à d i i s t r a 
dare su Corso Marche a l t r i t r e n i v i a g g i a t o r i a B.P. con attestamen-
t o ad Orbassano, per cu i s i avrebbero in t o t a l e : 
n " 11 t r e n i a B.P. s u l l ' a s s e i n t e r n o ^ 
n ° 45 t r e n i a B.P. s u Corso Marche. 
Nel la t a v . 5 . 4 . 3 è v i s u a l i z z a t o l ' impegno d i c i r c o l a z i o n e s u i var i ar 
chi d e l nodo (per r i cavare g l i impegni d i c i r c o l a z i o n e n e i due archi 
e s t e r n i Chivasso-Stura e T r o f a r e l l o - L i n g o t t o è s t a t a a t t r i b u i t a a g l i 
a rch i s t e s s i una quant i tà d i t r e n i a B.P. con at testament i i n c r o c i a t i 
p roporz i ona le a l l a somma d e i t r e n i a B .P . + M.P. attualmente c i r c o l a n 
t i su i medesimi a r c h i ) . 
Per i mot iv i d i a n z i e s p o s t i non s i r i t i e n e opportuno a p p l i c a r e questo 
model lo d ' e s e r c i z i o a i f i n i d e l computo d e i tempi d i spostamento con 
i t r e n i a B.P. poiché l e f requenze molto più a l t e che s i avrebbero 
c o l p e r c o r s o f u o r i asse presupporrebbero una f o r t e domanda d i t r a f f i -
co da e p e r l e s t a z i o n i d i Corso Marche ed un f o r t e c a l o d e l l a doman-
da da e per P.Susa e Bora; c i ò sarebbe in c o n t r a s t o con l e premesse. 
Si osserva ad ogni buon conto che con questo model lo d ' e s e r c i z i o r i -
mangono d i s p o n i b i l i l e seguent i c a p a c i t à (ved i t a v . 5 . 4 . 3 ) : 
- n ° 50 t r e n i f r a T r o f a r e l l o e L ingo t t o 
- n ° 33 t r e n i f r a Chivasso e Stura 
sempre d a l l e 5 a l l e 8 . Queste d i s p o n i b i l i t à potrebbero e s s e r e u t i l i z -
zate per i l prolungamento d e g l i a t t e s tament i ( a t t es tament i " l u n g h i " a 
T r o f a r e l l o e Chivasso, oppure s e r v i z i p a s s a n t i ) o per a l t r i t r e n i ad 
( * ) Come d e t t o , l a p o t e n z i a l i t à d e l t r a t t o L i n g o t t o - G r u g l i a s c o è s t i m a b i l e in 
36 t r e n i : po iché t a l e a r co è u t i l i z z a t o da 16 t r e n i , r i s u l t e r e b b e un mare 
gine p e r l ' a t t e s t a m e n t o i n c r o c i a t o d i 20 t r e n i a B . P . ; p e r c o n t r o , l a p o -
t e n z i a l i t à d e l l ' a r c o Stura -Grug l iasco è d i 48 t r e n i , per cu i i l margine 
per nuovi t r e n i a B .P . è d i 34 t r e n i , essendo ques to ar co u t i l i z z a t o da 
14 t r e n i : d i q u e s t i 34 t r e n i , 20 ver rebbero ad e s s e r e a t t e s t a t i a L i n g o t -
t o , i r imanenti 14 dovrebbero e s s e r e a t t e s t a t i a G r u g l i a s c o . 
"attesi ;amenti a r r e t r a t i " r i spett ivamente a L ingotto e Stura; c i ò prò 
vocherebbe ovviamente un u l t e r i o r e aumento d e l l o s q u i l i b r i o f r a i t r e 
n i a B.P. in asse e f u o r i a s s e . 
In t o t a l e , c o l model lo n° 1, potrebbero c i r c o l a r e : 
- y 56 t r e n i a B.P. penetrant i n e l l a conurbazione (che viene d e l i m i -
t a t a d a l l e s t a z i o n i d i Orbassano s u l l a d i r e t t r i c e o v e s t , L ingotto 
su q u e l l a sud e Stura s u l l a d i r e t t r i c e n o r d ) , d i c u i 42 con a t t e s t a 
menti i n c r o c i a t i L ingot to -Stura , o l t r e a i 29 d e l l a l i n e a d i Bussole 
no-Susa a t t e s t a t i a P.Nuova, per un t o t a l e d i 85 t r e n i a B .P . n e l l a 
conurbaz ione , c o n t r o una d i s p o n i b i l i t à (minore u t i l i z z a z i o n e d e i 
t r o n c h i T r o f a r e l l o - L i n g o t t o e Chivasso-Stura) d i 83 t r e n i . 
5 - 5 . Model lo d ' e s e r c i z i o n° 2 
Col model lo n ° 2 s i prevede d i i n o l t r a r e f u o r i asse i l 50$ d e i t r e n i 
a lungo e medio p e r c o r s o , l a s c i a n d o s u l l ' a s s e a t t u a l e l ' a l t r o 50$. 
Esso parte d a l p r i n c i p i o che m o l t i t r e n i a L .P . e M.P. , s p e c i e i s e -
c o n d i , s v o l g o n o anche un s e r v i z i o a c a r a t t e r e ' comprensor ia le ; i l l o -
ro i s t radamente s u Corso Marche può r i spondere p e r c i ò a c r i t e r i d i o p -
p o r t u n i t à s i a a l f i n e d i una m i g l i o r e a c c e s s i b i l i t à a l l ' a r e a urbana 
s e r v i t a da Corso Marche, s i a p e r a l l e g g e r i r e i l c a r i c o d i c i r c o l a z i o n e 
s u l l ' a s s e P.Susa - Dora - Stura s u l qua le potranno c i r c o l a r e t r e n i a 
B . P . in q u a n t i t à maggiore d i q u e l l a c o n s e n t i t a d a l model lo n ° 1. 
In d e t t a g l i o i l mode l lo prevede : 
- l a d e v i a z i o n e f u o r i asse d e l 50$ d e i t r e n i v i a g g i a t o r i a L .P . e M.P. , 
conservando i l l o r o a t t es tamento a P. Nuova; 
- l a dev iaz ione f u o r i asse d e i t r e n i merci che non svo lgono s e r 
v i z i o a P. Susa e Dora; 
- l ' a t t e s tamento a P. Nuova d e i t r e n i v i a g g i a t o r i a L .P . , M.P. 
e B.P. d e l l a l i n e a Bussoleno - Susa - Modane; 
- l a saturaz ione con t r e n i v i a g g i a t o r i a B .P . d e l l a p o t e n z i a l i -
t à res idua s u l l e t r e d i r e t t r i c i (nord, ovest e sud ) , dopo aver 
cons iderato con i s o l i t i c r i t e r i l ' i n c r e m e n t o a l 1990 d e i t r e 
n i v i a g g i a t o r i a L.P. e M.P . . 
Secondo questo model lo , i t r e n i v i a g g i a t o r i a B.P. con a t t e s t a -
menti i n c r o c i a t i L ingot to - Stura possono essere i n s e r i t i , d a l l e 
ore 5 a l l e 8, in numero d i : 
26 s u l l ' a s s e a t t u a l e P. Susa - Stura 
20 su Corso Marche 
per un t o t a l e d i 46 t r e n i c o n t r o i 42 d e l model lo d ' e s e r c i z i o n . 1. 
Rimane però una d i s p o n i b i l i t à res idua d i 10 t r e n i in Corso Marche, 
che è p o s s i b i l e sa turare con a l t r e t t a n t i t r e n i f r a Chivasso ( o Set 
t imo) ed Orbassano. I n o l t r e i l model lo impone che d e i 29 t r e n i a 
B .P . d e l l a d i r e t t r i c e d i Bussoleno - Susa s o l o 19 s i a n o a t t e s t a t i 
a P. Nuova, mentre i rimanenti 10 f a c c i a n o capo a L i n g o t t o . 
La s i t u a z i o n e d i c i r c o l a z i o n e d e l model lo n° 2 è i l l u s t r a t a n e l l a 
"tav. 5 - 5 - 1 , d a l l a quale s i deduce che i l numero t o t a l e d i t r e n i a 
B .P . che penetrano n e l l a conurbazione è eguale a q u e l l o d e l model, 
l o n ° 1 (n° 85 t r e n i ) ed e g u a l i sono pure g l i u l t e r i o r i margini 
d i d i s p o n i b i l i t à s u g l i a r ch i e s t e r n i Chivasso-Stura da una parte e 
T r o f a r e l l o - L i n g o t t o d a l l ' a l t r a (anche con q u e s t o mode l lo , p e r r i c a 
vare g l i impegni d i c i r c o l a z i o n e s u g l i a r c h i in q u e s t i o n e , è s t a t a 
e f f e t t u a t a la r i p a r t i z i o n e d e l numero t o t a l e d e i t r e n i a B .P . con 
a t tes tament i i n c r o c i a t i in misura p r o p o r z i o n a l e a l l a somma d e i t r e 
n i a B .P . + M.P. attualmente c i r c o l a n t i s u g l i a r c h i s t e s s i ) . 

Seme TAVOLA 5 -5 -1 
Attestamenti i n c r o c i a t i 
N° 26 in asse 
N° 20 f u o r i asse 
N° 46 
A l t r i t r e n i a B.P. n e l l a conurbazione 
N° 10 f r a Chivasso ed Orbassano 
N° 19 f r a Bussoleno e P. Nuova 
IT0 10 f r a Bussoleno e L ingo t t o 
N° 39 
TOTALE N° 85 
U l t e r i o r i margini d i p o t e n z i a l i t à 
N° 50 f r a T r o f a r e l l o e L ingo t to 
N° 32 f r a Chivasso e Stura 
N° 82 
La d i f f e r e n z a f r a i mode l l i n ° 1 e 2 c o n s i s t e p e r c i ò : 
- n e l l a d i v e r s a r i p a r t i z i o n e d e i t r e n i a L .P . , M.P. e B.P. f r a 
l ' a s s e a t t u a l e e C . so Marche; 
- in un maggior numero d i t r e n i con attestament i i n c r o c i a t i Lin-
g o t t o - Stura n e l model lo n° 2 ; 
- in un d i v e r s o attestamento d e i t r e n i a B .P . d e l l a l i n e a d i Bus 
s o l e n o — Susa. 
. Model lo d ' e s e r c i z i o n ° 3 
Col model lo d ' e s e r c i z i o n° 3 s i prevede l ' i n o l t r o lungo l ' a s s e 
d i Corso Marche d i t r e n i a L .P. e M.P. in misura t a l e da rendere 
egua l i i margini d i s p o n i b i l i p e r i t r e n i a B .P . r i spe t t ivamente 
f u o r i asse e in a s s e . 
Esso è p e r t a n t o b a s a t o s u l c r i t e r i o d i o t t enere l a medesima a c -
c e s s i b i l i t à , con i t r e n i a B . P . , a l l e s t a z i o n i f e r r o v i a r i e d i 
Corso Marche ( G r u g l i a s c o ed Al tessano) ed a q u e l l e in asse ( P . Su 
sa e B o r a ) . 
La s o l u z i o n e d i una sempl i ce equazione p o r t a a s t a b i l i r e che , d e i 
29 t r e n i a L .P . e M.P. d e l 1990, s o l t a n t o 12 possono e s s e r e man-
t e n u t i in asse-, mentre g l i a l t r i 17 devono e s s e r e i s t r a d a t i f u o -
r i asse a f f i n c h è s i abbia un margine d i s p o n i b i l e per 28 t r e n i a 
B .P . s i a in asse che f u o r i asse ( v e d i t a v . 5 . 6 . 1 ) . 
Tut tav ia , mentre t u t t i i 28 t r e n i a B .P . c i r c o l a n t i in asse p o s -
sono e f f e t t u a r e l ' a t t e s t a m e n t o i n c r o c i a t o L i n g o t t o - S t u r a , d e i 28 
t r e n i a B . P . p r e v i s t i p e r l a s a t u r a z i o n e d e l l ' a s s e d i Corso Marche, 
M o d a n o 
e 
Segue TAVOLA 5 . 6 . 1 
Attestamenti i n c r o c i a t i 
N° 28 in asse 
N° 18 f u o r i asse 
N° 46 
A l t r i t r e n i a B.P. n e l l a conurbazione 
N° 10 f r a Chivasso e Orbassano 
N° 17 f r a Bussoleno e P. Nuova 
N° 13 f r a T r o f a r e l l o e Orbassano 
N° 40 
TOTALE N° 86 
U l t e r i o r i margini d i p o t e n z i a l i t à 
N° 27 f r a T r o f a r e l l o e L i n g o t t o 
N° 29 f r a Chivasso e Stura 
N° 12 f r a Bussoleno e Orbassano 
N° 68 
I l model lo consente d i saturare l ' a r c o Lingotto - Orbassano con 
a l t r i 13 t r e n i ( s u l l e d i r e t t r i c i sud) ma impone l a l i m i t a z i o n e 
d e i t r e n i a B .P . d e l l a l i n e a d i Bussoleno - Susa (n° 17) r i spe t 
t o a i 29 d e i due mode l l i p r e c e d e n t i . In a l t e r n a t i v a sarebbe pos 
s i b i l e a t t e s t a r e a L ingot to , cane n e l modello n° 2, i 12 t r e n i 
d e l l a l i n e a d i Bussoleno — Susa, ma in t a l caso occorrerebbe r i 
nunciare ad a l t r e t t a n t i t r e n i a B.P. f r a Orbassano e L ingotto 
(e qu indi Fossano, Bra, Ast i , Torre P e l l i c e e C h i e r i ) . Del le due 
a l t e r n a t i v e v iene s c e l t a l a prima, dato i l maggiore numero d i d i 
r e t t r i c i da s e r v i r e verso sud . 
In c o n c l u s i o n e questo model lo consente l a c i r c o l a z i o n e d i : 
n ° 28 t r e n i a B .P . con at tes tament i i n c r o c i a t i in asse 
n ° 18 " " " " " " f u o r i asse 
con un t o t a l e d i 46 t r e n i ad a t tes tament i i n c r o c i a t i Lingott o-St ur a ; 
n ° 10 t r e n i a B .P . f r a Chivasso ed Orbassano 
n ° 17 " " " " Bussoleno - Susa e P. Nuova 
n° 13 " " " " T r o f a r e l l o ed Orbassano 
con un t o t a l e genera le d i 86 t r e n i n e l l a conurbazione 
• I s e r v i z i c omprensor ia l i a l 1990 
5 . 7 - 1 - I l model lo d i e s e r c i z i o p r e s c e l t o 
Se s i c on f rontano i 3 m o d e l l i d ' e s e r c i z i o p r e s i in esame, s i o s s e r 
va che e s s i permettono a l l ' i n c i r c a l o s t e s s o grado d i a c c e s s i b i l i t à 
Ai f i n i d e l c a l c o l o d e i tempi d i spostamento d a l l e s t a z i o n i d e l 
comprensorio a q u e l l e d i Torino, per i l c o n f r o n t o con g l i ana lo -
ghi tempi d e l quadruplicamento in asse , verrà c o n s i d e r a t o i l mo-
d e l l o d ' e s e r c i z i o n° 3» i l quale , pur penal izzando i tempi d i 
percorrenza d i un maggior numero d i t r e n i a L .P. e M.P. , preser>-
t a una più e q u i l i b r a t a r i p a r t i z i o n e d e i t r e n i a B ;P . s u i due per 
c o r s i a l t e r n a t i v i . 
5 . 7 . 2 . I p o t e s i d i r i p a r t i z i o n e de i s e r v i z i c omprensor ia l i f r a le 
s i n g o l e l i n e e d e l comprensorio 
l 
L ' a t t r i b u z i o n e a l l e d i v e r s e d i r e t t r i c i d e i t r e n i a B .P . che p o s -
sono c i r c o l a r e d a l l e ore 5 a l l e 8 con a t tes tament i i n c r o c i a t i 
L i n g o t t o - S t u r a s u l l e l inee - in terne d e l nodo f e r r o v i a r i o d i T o r i -
no n e l model lo d ' e s e r c i z i o n ° 3 precedentemente d e s c r i t t o , è s t a t a 
e f f e t t u a t a in misura p r o p o r z i o n a l e a l l a somma d e i t r e n i a B .P . + M. 
c i r c o l a n t i attualmente s u l l e medesime d i r e t t r i c i . 
Con l o s t e s s o c r i t e r i o è s t a t a e f f e t t u a t a l a r i p a r t i z i o n e f r a i 
due s e n s i d i marc ia . 
I l c a l c o l o è e v i d e n z i a t o n e l l a t a b . 5 - 7 - 1 i n c u i sono r i p o r t a t i : 
- i q u a n t i t a t i v i d e i t r e n i a B .P . + M.P. in c i r c o l a z i o n e su c i a -
scuna d i r e t t r i c e , s u d d i v i s i n e i due s e n s i d i marc ia , con l e r i -
s p e t t i v e p e r c e n t u a l i ; 
- i t r e n i a B .P . con a t tes tament i i n c r o c i a t i in asse e f u o r i asse 
s u c i a s c u n a d i r e t t r i c e , in a r r i v o ed in partenza da Tor ino , r i -
p a r t i t i in modo da avere quas i l e s t e s s e p e r c e n t u a l i . 
; o t t o d e i t r e n i a B . P . - T r a f f i c o a l 1 9 9 0 
c e 
I M E N T I D I C R O C I A T I I N A S S E T R E N I A B P C O N A T T E S T A M E N T I I N C R O C I A T I F U O R I A S S E 
« r i v o T o t a l e I n p a r t e n z a i n a r r i v o T o t a l e 
% F r e q . N ° e/ /o F r e q N ° C/ /o F r e q . N ° 
o/ 
A> F r e q . N ' 
c/ /O F r e q . 
M 9 0 ' 3 1 0 , 7 6 0 ' 1 5 , 6 1 8 0 ' 1 5 , 6 1 8 0 ' 2 1 1 , 1 9 0 ' 
1 , 4 3 0 ' 1 0 3 5 , 7 1 8 ' 2 1 1 , 1 9 0 ' 4 2 2 , 2 4 5 ' 6 3 3 , 3 3 0 ' 
8 , 6 2 2 ' 1 3 4 6 , 4 1 4 ' 3 1 6 , 7 6 0 1 5 2 7 , 8 3 6 ' 8 4 4 , 4 2 2 ' 
7 , 1 9 0 ' 3 1 0 , 7 6 0 ' 1 ' 5 6 1 8 0 ' 1 5 6 1 8 0 * 2 1 1 , 1 9 0 ' 
7 T 1 9 0 ' 3 1 0 , 7 6 0 ' 1 5 6 1 8 0 ' 1 5 6 1 8 0 ' 2 1 1 , 1 9 0 ' 
0 , 7 6 0 ' 5 1 7 , G 3 6 ' 1 E) 6 1 8 0 ' 2 1 1 , 1 9 0 ' 3 1 6 , 7 6 0 ' 
41 9 0 ' 4 14, i 4 5 ' 1 5 6 1 8 0 ' 2 1 1 , 1 9 0 ' 3 1 6 , 7 6 0 1 
2 , 1 2 0 1 1 5 5 3 , e 1 2 ' 4 2 2 , 2 4 5 ' L) 3 3 , 3 3 0 ' 1 0 5 5 , 6 1 8 ' 
3 , 7 1 1 ' 2 8 1 0 Ò 6 ' 7 3 8 , 9 2 6 ' 1 1 6 1 , 1 1 6 1 1 8 1 0 0 1 0 1 
I T O T R E N I A B P T O T A L E T R E N I A B P 
>2,5 3 6 ' 8 1 0 0 2 2 6 3 5 , 3 3 0 ' 1 1 6 4 , 7 1 6 ' 1 7 1 0 0 1 1 ' 
Nel la s u c c e s s i v a t a b . 5 .7*2 è s t a t a e f f e t t u a t a , con i medesimi 
c r i t e r i , l a r i p a r t i z i o n e d e g l i u l t e r i o r i t r e n i a B.P. che, c o -
me s i è v i s t o a l precedente paragrafo , possono essere messi in 
c i r c o l a z i o n e n e l l a conurbazione in aggiunta a q u e l l i con a t t e -
stamenti i n c r o c i a t i . N e l l a t a b e l l a sono i n d i c a t i : 
i l numero t o t a l e d i t r e n i a B.P. con attestament i i n c r o c i a t i 
( i n asse e f u o r i asse ) su c iascuna d i r e t t r i c e e per senso d i 
marcia, con le r e l a t i v e f requenze ( r i c a v a t o d a l l a precedente 
t a b e l l a ) ; 
— i l numero t o t a l e d e i t r e n i s. B .P. + M.P. a t t u a l i con l e r e l a 
t i v e p e r c e n t u a l i ; 
— i l numero de i t r e n i a B .P . a g g i u n t i , con l e r e l a t i v e percen -
t u a l i ; 
— i l numero t o t a l e d e i t r e n i a B.P. ( i n c r o c i a t i e non) su c i a -
scuna d i r e t t r i c e . 
5 .7• 3• Frequenza d e l s e r v i z i o e tempi d i v i a g g i o s u l l e s i n g o l e 
l i n e e 
Bai d a t i r i p o r t a t i n e l l e due t a b e l l e 5 . 7 . 1 e 5 . 7 . 2 sono s t a t i 
r i c a v a t i i v a l o r i d i f r equenza d e i t r e n i a B .P . in a r r i v o a To 
r i n o d a l l e ore 5 a l l e 8 s u c iascuna d i r e t t r i c e tenendo c o n t o 
d e l l a s o v r a p p o s i z i o n e de i t r e n i n e i t r a t t i comuni e d e l senso 
d i marcia d e i t r e n i s t e s s i . 
I r e l a t i v i r i s u l t a t i sono r i p o r t a t i n e l l e a l l e g a t e t a b e l l e 5*7 «3 
5 , . 7 . 1 1 - . 
I tempi d i v i a g g i o f r a l e s t a z i o n i e s t e r n e a l nodo e l e s t a z i o 
n i d e l nodo s i t u a t e in asse ( s t u r a , Dora, P. Susa, L i n g o t t o e 
P. Nuova) sono evidentemente g l i s t e s s i d i q u e l l i d e l quadrupli^ 
camento in a s s e . 
A S S E 
i - T r a f f i c o a l 1 9 9 0 
r e n i a B . P . d a l l e 5 a l l e 8 
U L T E R I O R E I N C R E M E N T O D E I T R E N I A B P 
J r i r n D T A S S I ? ) 
T O T A L E T R E N I A B . P . 
I n p a r t e n z a I n a r r i v o T o t a l e I n p a r t e n z a i n a r r i v o T o t a l e 
N ° % N ° % N ° 
0/ JO N ° F r e q . N " F r e q N ° F r e q - . 
1 9 , 1 2 1 8 , 2 3 2 7 , 3 3 6 0 ' 5 3 6 ' 8 2 2 ' 
3 2 7 , 3 5 4 5 , 4 8 7 2 , 7 9 2 0 1 1 5 1 2 ' 2 4 71 
4 3 6 , 4 7 6 3 , 6 1 1 1 0 0 0 » 1 2 1 5 ' 2 0 9 ' 3 2 6 ' 
1 7 , 7 . 2 1 5 , 4 3 2 3 , 1 3 6 0 ' 5 3 6 ' 8 2 2 
1 7 , 7 2 1 5 , 4 3 2 3 , 1 3 6 0 ' 5 3 6 ' 8 2 2 ' 
1 7 , 7 3 2 3 , 1 4 3 0 , 7 4 4 5 ' 8 2 2 ' 1 2 1 5 ' 
1 7 , 7 2 1 5 , 4 3 2 3 , 1 4 4 5 ' 6 3 0 ' 1 0 1 8 ' 
4 3 0 , 8 9 6 9 , 2 1 3 1 0 0 P 1 4 1 3 ' 2 4 7 ' 3 8 5 ' 
8 3 3 , 3 1 6 6 6 , 6 2 4 1 0 0 0 » 2 6 7 ' 4 4 4 ' 
7 0 3 ' 
TAB. 5 . 7 . 3 . Q U A D R U P L I C A M E N T O F U O R I A S S E 
F r e q u e n z a m e d i a d e i t r e n i a B . P . i n a r r i v o a T o r i n o d a l l e 5 a l l e 8 
D I R E T T R I C E C H I V A S S O N ° T R E N I F R E Q U E N Z A 
D a C h i v a s s o e B r a n d i z z o a S t u r a 1 5 1 2 ' 
it 11 " a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 6 3 0 1 
: 11 11 " " a G r u g l i a s c o ( f u o r i a s s e ) 9 2 0 * 
11 11 " a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 4 4 5 ' 
11 11 i " a L i n g o t t o ( T o t a l e ) 1 0 1 8 ' 
D a S e t t i m o a S t u r a 2 0 9 ' 
11 11 a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 8 2 2 ' 
11 11 a G r u g l i a s c o ( f u o r i a s s e ) 1 2 1 5 ' 
i r 11 a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 5 3 6 ' 
it 11 a L i n g o t t o ( T o t a l e 1 3 1 4 ' 
D a S t u r a a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 1 4 (*) 1 3 ' 
i i i i a G r u g l i a s c o ( f u o r i a s s e ) 1 6 (**) 1 1 ' 
11 11 a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 9 ( *** ) 2 0 ' 
.  a L i n g o t t o ( T o t a l e ) 2 3 8 ' 
" G r u g l i a s c o a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 1 3 (•** + *) 1 4 ' 
( * ) 0 i n a r r i v o d a l n o r d e 6 i n p a r t e n z a p e r i l s u d 
( * * ) 1 2 " " " e 4 " " " " " 
^ i t 11 . 11 rég 4 11 11 11 11 11 
11 11 " e 8 " " " " " 
D I R E T T R I C E C A N A V E S E T R E N I - F R E Q U E N Z A 
5 3 6 ' 
2 9 0 ' 
3 6 0 ' 
1 1 8 0 ' 
3 6 0 ' 
2 0 9 ' 
8 2 2 ' 
1 2 1 5 ' 
5 3 6 ' 
1 3 1 4 -
1 4 ( * ) 1 3 ' 
1 6 ( * * ) 1 1 ' 
9 ( * * • ) 2 0 ' . 
2 3 8 ' 
1 3 ( * * * * ) 1 4 ' 
• D a t u t t e l e s t a z i o n i d e l l a l i n e a ( f i n o a S e t t i m o : ) 
a S t u r a 
a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 
a G r u g l i a s c o ( f u o r i a s s e ) 
a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 
a L i n g o t t o ( T o t a l e ) 
D a S e t t i m o a S t u r a 
" " " L i n g o t t o ( i n a s s e ) 
" " " G r u g l i a s c o ( f u o r i a s s e ) 
" " " L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 
" L i n g o t t o ( T o t a l e ) 
D a S t u r a a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 
" " a G r u g l i a s c o ( f u o r i a s s e ) 
" " a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 
" " a L i n g o t t o ( T o t a l e ) 
D a G r u g l i a s c o a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 
( * ) 8 i n a r r i v o d a l n o r d e 6 i n p a r t e n z a p e r i l s u d 
( * * ) 1 2 " " " " e 4 " " " " " 
11 11 11 11 e 4 " " ' " " " 
11 11 11 e 8 " " " " " 
T A B . 5 . 7 . 5 Q U A D R U P L I C A M E N T O F U O R I A S S E 
F r e q u e n z a m e d i a d e i t r e n i a B . P . i n a r r i v o a T o r i n o d a l l e 5 a l i 
e o . 
D I R E T T R I C E B U S S O L E N O 
D a t u t t e l e s t a z i o n i d e l l a l i n e a ( f i n o a G r u g l i a 
s c o ) a P . N u o v a 
Da Susa a Grugl iasco e P. Nuova 
H ° T R E N I 
11 
F R E Q U E N Z A 
16' 
26 
DIRETTRICE TORRE PELLICE ( l ) rf TRENI FREQUENZA 
Da t u t t e l e s t a z i o n i d e l l a l i n e a ( f i n o a Sangone) : 
a Lingotto 5 36' 
a Grugl iasco 3 60 ' 
a Stura ( f u o r i as se) 1 180' 
a Stura ( in asse) 2 90 ' 
a Stura (Tota le ) 3 60 ' 
Da Lingotto a Grugl iasco 19(* ) 9 ' 
1 » it " Stura ( f u o r i asse ) 10 (** ) 18 ' 
1» 11 " Stura ( i n asse ) 141***) 13' 
II 11 - Stura (Tota le ) 24 7 ' 
(* ) di cu i 15 in a r r i v o dal sud e 4 in partenza per i l Nord 
( * * ) 11 .1 5 ,1 fi n ti e 4 " " 11 11 11 
( ) 11 11 9 ,1 n 11 11 e 5 " " " it 11 
(1) Le frequenze r i p o r t a t e valgono anche per i t r e n i d e l l a l i n e a Cuneo-Airasca 
in c o i n c i d e n z a ad Airasca con i t r e n i d e l l a l i n e a Torre P e l l i c e - Tor ino . 
"DIRETTRICE CARMAGNOLA N° TRENI FREQUENZA 
Da Carmagno la ,V i l las te l l one e Santena a Lingotto 13 14' 
" " 11 11 il 11 a Grugl iasco 8 22 ' 
" a 11 11 11 11 a S t u r a ( f u o r i asse ) 3 60 ' 
11 ii 11 11 11 11 a Stura ( in asse ) 5 36 1 
11 11 11 11 11 t, a Stura (Tota le ) -.8 22 1 
Da T r o f a r e l l o a L ingot to 19 9 ' 
" " Grugl iasco 12 15 ' 
" Stura ( f u o r i asse ) 5 36 ' 
" Stura ( in asse ) 7 26 ' 
" Stura ( T o t a l e ) 12 15 ' 
Da L ingot to a Grug l iasco 19 (* ) 9 ' 
a Stura ( f u o r i a sse ) 10 ( ** ) 18 ' 
a Stura ( in asse ) 14 (*** ) 13 ' 
" a Stura ( T o t a l e ) 24 7 ' 
(* ) di cu i 15 i n a r r i v o d a l sud e 4 in partenza per i l Nord 
( ** ) " " G " " " " e 4 " " " " " 
( * * * ) " " 9 a a a " e 5 " " " " " 
I SI 
Segue TAVOLA 5 . 4 . 3 
Attestamenti i n c r o c i a t i A l t r i t r e n i a BP n e l l a conurbazione 
n° 11 in asse 
n° 31 f u o r i asse 
n° 42 
n° 14 f r a Chivasso ed Orbassano 
n° 29 f r a Bussoleno e P. Nuova 
n° 43 
To ta le n°85 
U l t e r i o r i margini : n0 50 
" 33 
n° 83 
f r a T r o f a r e l l o e L ingot to 
fra Chivasso e Stura 
• TOTALE 
DIRETTRICE ASTI N0 TREMI FREQUENZA 
Da V i l lanova , Pess ione e Cambiano a Lingotto 6 30' 
ri 11 it 11 11 a Grugl iasco 4 45 ' 
11 ti 11 11 11 a Stura ( f u o r i asse) 2 90' 
11 11 11 11 11 a Stura ( in asse) 2 90 ' 
ir 11 11 11 11 a Stura (Tota le ) 4 45 ' 
Da T r o f a r e l l o a L ingotto 19 9 ' 
II it a Grugl iasco 12 15 ' 
11 11 a Stura ( f u o r i asse 5 36 ' 
II ti a Stura ( in asse) 7 26 ' 
11 11 a Stura (To ta le ) 12 15 ' 
Da Lingotto a Grugl iasco 19 (* ) 9 ' 
11 a Stura ( f u o r i asse ) 10 (** ) 18' 
II a Stura ( in asse) 14(***) 13 ' 
II a Stura (Tota le ) 24 7 ' 
(*) di cui 15 in a r r i v o dal Sud e 4 in partenza per i l Nord 
( ** ) " " 6 11 11 11 11 g 4 11 11 Il II II 
(*** )n 11 g Il II 1, 1, Q 5 11 11 Il II II 
TAB. 5 . 7 . 9 . Q U A D R U P L I C A " I d i I T O F L U I I A o S L 
M o d e l l o d i e s e r c i z i o a d a t t e s t a m e n t i i n c r o c i a t i , 
r a f f i c o a l 1 3 0 0 . 
R i p a r t i z i o n e d e i t r e n i a B P i n a r r i v o a T o r i n o f r a l e 5 e l e 0 
L i n e e c o n f l u e n t i s u C h i v a s s o 
L I N E A ( 1 ) 
r ; ° t r e n i 
3 P + M P C 
n ° t r e n i 
i n a s s e 
n ° t r e n i 
f u o r i n a r i 
t r e n i 
a t t e s t a t i a 
O r b a s s a n o T o t a l e 
C a s a l e M . 3 2 5 , 0 2 1 1 4 
I v r e a 5 4 2 , 0 3 2 2 7 
C h i v a s s o ( 2 ) 1 0 , 0 - - - -
S a n t h i à 3 2 5 , 0 1 1 2 4 
T o t a l e 1 2 1 0 0 , 0 u 4 5 1 5 
( 1 ) T r a l e l i n e e n o n f i g u r a l a A s t i - C h i v a s s o i n q u a n t o a t t u a l m e n t e n o n v i è 
n e s s u n t r e n o i n a r r i v o à T o r i n o f r a l e 5 e l e 0 . 
<?.) P o i c h é n e l 1 9 3 0 i t r e n i a B P i n a r r i v o a T o r i n o f r a l e 5 c l e 0 c h e s e r v o n o 
C h i v a s s o s o n o 1 5 c o n t r o u n o s o l o n e l 1 3 7 7 s i è p r e f e r i t o a t t r i b u i r e l a c o r r i = 
s p o n d e n t e p e r c e n t u a l e a l l e a l t r e l i n e e . 
T A B . 5 . 7 . 1 0 Q U A D R U P L I C A M ! - l ' I T P F U O R I A S S E 
M o d e l l o d i e s e r c i z i o c o n a t t e s t a m e n t i i n c r o c i a t i . 
T r a f f i c o a l 1 9 ' J O . 
F r e q u e n z a m e d i a d e i t r e n i a B P i n a r r i v o a T o r i n o f r a l e 5 e l e G . 
L i n c e c o n f l u e n t i s u C h i v a s s o 
T R E N I F R E Q U E N Z A 
C A S A L E M*. 
D a C r e s c e n t i . n o e V e r o l e n g o a S t u r a 4 4 5 ' 
" " a G r u g l i a s c o 2 9 0 ' 
a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 1 1 8 0 ' 
a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 2 9 0 ' . 
a L i n g o t t o ( t o t a l e ) 3 6 0 ' 
I V R E A 
D a C a l u s o e M o n t a n a r o a S t u r a 7 2 6 ' 
" a G r u g l i a s c o 4 4 5 ' 
" a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 2 9 0 ' 
" a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 3 6 0 ' 
" a L i n g o t t o ( t o t a l e ) 5 3 6 ' 
S A N T I I I A ' 
D a S a r i t h i à , L i v o r n o F . e S a l u g g i a a S t u r a 4 4 5 ' 
" a G r u g l i a s c o 3 6 0 ' 
a L i n g o t t o ( f u o r i a s s e ) 1 1 8 0 ' 
" a L i n g o t t o ( i n a s s e ) 1 8 0 ' 
a L i n g o t t o ( t o t a l e ) 2 ' 9 0 ' 
T A B . 5 - 7 . 1 1 Q U A D R U P L I C A M E N T O F U O R I A S S E 
M o d e l l o d i e s e r c i z i o c o n a t t e s t a m e n t i i n c r o c i a t i . 
T r a f f i c o a l 1 0 0 0 . 
F r e q u e n z a m e d i a d e i t r e n i a B P i n a r r i v o a T o r i n o f r a l e 5 e l e 0 . 
L i n e e c o n f l u e n t i s u C a r m a g n o l a 
N° TRENI FREQUENZA 
Da Bra e Sommariva d . B . a L ingot to 8 2 2 , 5 ' 
" " a Grugl iasco 5 36 ' 
" a Stura ( f u o r i asse ) 2 00 ' 
" " a Stura ( in asse ) 3 60 ' 
" " a Stura ( t o t a l e ) 5. 36 ' 
Da Sav ig l i ano , Cavallermagg. e R i c c o -
n i g i a L ingotto 5 36 ' 
" a Grug l iasco 3 60 ' 
a Stura ( f u o r i asse ) 1 180' 
a Stura ( in asse ) 2 00 ' 
a Stura ( t o t a l e ) 3 G0' 
I -tempi f r a l e s t a z i o n i este.rne e q u e l l e d e l quadruplicamento 
f u o r i asse (Al tessano e Grugl iasco , nonché l e s t a z i o n i d i Stu 
ra e L ingotto con percorso f u o r i asse ) sono s t a t i c a l c o l a t i 
in base a l l a lunghezza d e i s i n g o l i t r a t t i ed a l l e v e l o c i t à me 
d i e s t a b i l i t e con i medesimi c r i t e r i « a p p l i c a t i n e l l ' e s a m e d e l 
quadruplicamento in a s s e . 
Le matr i c i d e i tempi d i v i a g g i o sono r i p o r t a t e n e l l e a l l e g a t e 
t a b e l l e 5 . 7 . 1 2 - 5 . 7 . 1 7 / b i s . 
Ne l l e t a b e l l e da 5 . 7 . 1 8 a 5 . 7 . 2 2 sono r i p o r t a t i i tempi d i v i a g -
g i o r e l a t i v i a s t a z i o n i ub i ca te n e l l ' a r e a d i s t u d i o e non con 
s i d e r a t e n e l l e t a b e l l e p r e c e d e n t i . I tempi d i v i a g g i o sono queJL 
l i d e l t r e n o più v e l o c e attualmente in e s e r c i z i o , i p o t i z z a n d o 
però un tempo medio d i s o s t a n e l l e s t a z i o n i d i 30 s e c o n d i . Que 
s t i u l t e r i o r i c a l c o l i sono s t a t i e s e g u i t i s o l t a n t o per l e s t a -
z i o n i ub i ca te in l o c a l i t à che c o s t i t u i s c o n o i l b a r i c e n t r o d i 
una zona. 
5 . 7 . 4 . Tempi medi d i spostamento su f e r r o v i a 
In base a l l e f requenze d e i t r e n i a B .P . in a r r i v o a Torino dal-
l e ore 5 a l l e 8 ( t a b e l l e 5 . 7 . 3 - 5 « 7 . 1 l ) ed a i tempi d i v i a g g i o 
i n d i c a t i n e l l e m a t r i c i ( t a b e l l e 5 . 7 . 1 2 - 5 . 7 . 2 2 ) , sono s t a t i r i 
c a v a t i ' i tempi medi d i spostamento f r a l e s i n g o l e s t a z i o n i con 
i t r e n i a B .P . in a r r i v o a Torino d a l l e 5 a l l e 8, s i a con p e r -
c o r s o in asse che f u o r i a s s e . 
I c r i t e r i d i c a l c o l o sono i medesimi a d o t t a t i p e r i l quadrupl i 
camento in asse ed i l l u s t r a t i a l § 2 . 5 » 
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I v a l o r i r i c a v a t i sono i n d i c a t i n e l l e matr i c i r i p o r t a t e n e l l e t a 
"belle 5 . 7 . 2 3 - 5 . 7 ' . 2 8 / b i s . I tempi medi d i spostamento r e l a t i v i 
a s t a z i o n i non cons iderate n e l l e t a b e l l e precedent i , ma che sono 
i l b a r i c e n t r o d i una sona, sono r i p o r t a t i n e l l e t a b e l l e da 5 .7 .29 
a 5 . 7 . 3 3 . I c r i t e r i d i c a l c o l o sono g l i s t e s s i . 
8 , Le l i n e e comprensor ia l i senza co l l egament i d i r e t t i con Torino 
Le s t e s s e c o n s i d e r a z i o n i f a t t e per i l quadruplicamento in asse 
(§ 4 . 7 ) valgono anche p e r q u e l l o f u o r i a s s e . Si è i p o t i z z a t o p e r 
l e l i n e e non c o l l e g a t e d i re t tamente con Torino n e l per i odo d i 
punta d i i s t i t u i r e d e i t r e n i c o i n c i d e n t i con q u e l l i d e l l a l i n e a 
p r i n c i p a l e . Qui di s e g u i t o v iene r i p o r t a t o un esempio r e l a t i v o a^ l 
l a l i n e a T o r i n o - C h i e r i , come è s t a t o f a t t o per i l quadruplicamento 
in a s s e . 
5 . 8 . 1 . Linea Torino - Chier i 
Per l a l i n e a Torino - Chier i va lgono , n e l caso d e l quadrupliccE-
mento f u o r i asse f r a L ingot to e Stura, l e medesime c o n s i d e r a z i o n i 
s u l mode l lo d ' e s e r c i z i o e s u l l a p o t e n z i a l i t à s v o l t e in o c cas ione 
d e l l ' e s a m e d e l quadruplicamento in asse , p o i c h é , come è e v i d e n t e , 
l ' a l t e r n a t i v a d i quadruplicamento non i n f l u e n z a q u e s t i f a t t o r i . 
Valgono a l t r e s ì i medesimi tempi d i v i a g g i o g i à c a l c o l a t i p e r l e 
s t a z i o n i i n asse ( L i n g o t t o , P. Susa, Dora e Stura con p e r c o r s o i n 
a s s e ) e p e r quella d i G r u g l i a s c o , mentre i tempi d i v i a g g i o per 
Al tessano e p e r Stura con p e r c o r s o f u o r i asse sono s t a t i calcolan-
t i con i medesimi c r i t e r i e sono i n d i c a t i n e l l a t a b e l l a 5 . 8 . 1 . 
Ess i sono comprens iv i , come i p r e c e d e n t i , d e l tempo d i co inc ider ! 
za a T r o f a r e l l o v a l u t a t o in 3 ' . 
TAO. 5 . 7 . 2 3 QUADRUPLICAMENTO FUORI ASSE 
Tempi medi di spostamento con i t ren i a B.P. 
in a r r i v o a Torino d a l l e 5 a l l e 0 
Modello di e s e r c i z i o ad attestamenti i n c r o c i a t i - T r a f f i c o al 1990 
D I R E T T R I C E C l I I V A S S O 
1 BRANDIZZO SETTIMO STURA ALTESSAID IR UG BASCO DORA P. SUSA LINGOTTO! 
•JHIVASSO 1 0 , 5 ' 1 7 , 5 ' 2 2 , 5 ' 32' 3 9 , 5 ' 3 6 , 5 ' 40 ' 44 ' 
r 
3RANDIZZ0 T 1 2 , 5 ' 17,5* 27 ' 3 4 , 5 ' 3 1 , 5 ' 35 ' 39 ' 
f SETTIMO 9 ' 1 7 , 5 ' 25 ' 2 0 , 5 ' 24 ' 30 ' 
|STURA - 1 0 , 5 ' 18 ' 11 ' 1 4 , 5 ' 22 ' 
\LTESSAN0 1 2 , 5 ' - - 25 ' 
GRUGLIASCO - - - 14 ' 
DORA - 9 , 5 ' 16,5" 
SUSA - - 1 2 , 5 ' 
(* ) I l tempo di spostamento è s t a t o c a l c o l a t o come media f r a i due tempi, in asse e f u o r i 
a s s e . 
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Per quanto concerne l a f r e q u e n z a media d e i t r e n i in a r r i v o da 
C h i e r i d a l l e 5 a l l e 8, rimanendo ovviamente c o s t a n t e q u e l l a da 
C h i e r i a T r o f a r e l l o - M o n c a l i e r i - L i n g o t t o ( 2 6 * ) , s i è e f f e t -
t u a t a l a r i p a r t i z i o n e d e i 7 t r e n i a B . P . f r a l e t r e des t inaz i_o 
n i ( G r u g l i a s c o p e r Orbassano, G r u g l i a s c o — A l t e s s a n o — Stura e 
P.Susa - Dora — Stura ) i n misura p r o p o r z i o n a l e a l l a q u a n t i t à 
t o t a l e d e i t r e n i a B . P . c i r c o l a n t i n e l medesimo p e r i o d o d i tem 
po da T r o f a r e l l o p e r l e t r e d e s t i n a z i o n i s u d d e t t e . I v a l o r i c o 
s ì r i c a v a t i s o n o i n d i c a t i n e l l a medesima t a b e l l a 5 * 8 . 1 . 
N e l l a s u c c e s s i v a t a b e l l a 5 * 8 . 2 s o n o i n d i c a t i i tempi medi d i 
spos tamento da C h i e r i e Madonna d e l l a S c a l a p e r t u t t e l e s t a -
z i o n i , i n a s s e e f u o r i a s s e , c a l c o l a t i con g l i s t e s s i c r i t e r i 
g i à d e s c r i t t i . 
. La l i n e a T o r i n o - Ceres 
Col " q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e " non s i p revede i l c o l l e g a m e n 
t o d i r e t t o d e l l a f e r r o v i a T o r i n o - Ceres a q u e l l a T o r i n o - M i -
l a n o d e l l e PS, pur e s s e n d o v e r o s i m i l m e n t e f a t t i b i l e l a c o s t r u -
z i o n e d e l r a c c o r d o a s a l t o d i montone n e l l a s t a z i o n e Dora, p o i 
c h e , r imanendo i l d o p p i o b i n a r i o a t t u a l e f r a Stura - Dora e 
P. Susa e non e s s e n d o p r e v e d i b i l e l a sua b a n a l i z z a z i o n e n e i due 
s e n s i d i marc ia a c a u s a d e l l ' i n t e n s i t à d e l l a c i r c o l a z i o n e i n en 
trarabi i s e n s i n e l p e r i o d o d i punta , non s u s s i s t o n o l e c o n d i z i o 
n i d i e s e r c i z i o e d i f l e s s i b i l i t à d e l l a p o t e n z i a l i t à d i c i r c o -
l a z i o n e i l l u s t r a t e n e l § 2 . 8 d e l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e . 
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Qualora v e n i s s e r e a l i z z a t o i l co l l egamento n e l l a s t a z i o n e Dora, 
sarebbe da prevedere una r i d u z i o n e d e l i a p o t e n z i a l i t à d e l l ' a s s e 
Stura - P. Susa. Per tanto i t r e n i d e l l a Tor ino - Ceres che doves 
s e r o e s s e r e i s t r a d a t i s u l l a l i n e a PS non s o l o s o t t r a r r e b b e r o a l 
t r e t t a n t i t r e n i a l l e a l t r e d i r e t t r i c i , ma provocherebbero pure 
•una r i d u z i o n e compless iva d e l numero d e i t r e n i n e l l a c onurbaz io 
ne e qu ind i d e l l ' a c c e s s i b i l i t à g l o b a l e a l l ' a r e a urbana. 
Col quadrup 1 icamento f u o r i asse s ì prevede p e r c i ò s o l t a n t o l ' i n 
t e r s c a m b i o d e i v i a g g i a t o r i f r a l a s t a z i o n e Dora d e l l e FSe q u e l -
l a d e l l a Tor ino - Ceres (a c o n d i z i o n e che q u e s t ' u l t i m a venga ap 
pos i tamente a t t r e z z a t a ) , o l t r e , come s i è d e t t o , a l l ' i n t e r s c a m -
b i o d e i v i a g g i a t o r i n e l l a s t a z i o n e d i A l t e s s a n o . 
In b r e v e , i tempi d i spostamento s u f e r r o v i a rimangono immutat i ; 
i tempi medi d i spostamento i n t e r z o n a l i possono v a r i a r e s o l t a n t o 
p e r v i a d i d e t t e due nuove o p p o r t u n i t à d i i n t e r s c a m b i o . 
5 . 1 0 . Tempi medi d i spostamento i n t e r z o n a l i 
I tempi medi d i spostamento i n t e r z o n a l i sono r i p o r t a t i n e l l ' a l l e 
g a t o C. Ogni t a b e l l a è i n t e s t a t a ad una z a n a , d e l l ' a r e a d i s t u d i o . 
6 . CONFRONTO DEI DUE PROGETTI DI QUADRUPLICAMENTO IN TE MINI DI 
COSTI DI REALIZZAZIONE 
Si r i p o r t a n o di s e g u i t o l e p r e v i s i o n i de i c o s t i d i r e a l i z = 
zaz ione de i due p r o g e t t i d i quadrupl icamento , ne i l i m i t i d i 
appross imazione c o n s e n t i t i d a g l i s t u d i d i f a t t i b i l i t à cse= 
g u i t i ( a l l e g a t o D) . 
La v a l u t a z i o n e d e i c o s t i è s t a t a e s e g u i t a d i s t i n g u e n d o l e 
opero c i v i l i ( c o r p o s t r a d a l e ed opere d ' a r t e ) da q u e l l e e l e t 
t r o n e c c a n i c h e (armamento, e l e t t r i f i c a z i o n e , impiant i d i s i = 
c u r e z z a , e c c . ) , sudd iv idendo l e l i n e e in t r o n c h i s o s t a n z i a ^ 
mente omogenei per t i p o l o g i a d i i n t e r v e n t i e f a c e n d o r i f e r i , 
mento a i c o s t i medi d i ana logh i r e c e n t i i n t e r v e n t i o p e r a t i 
d a l l e FS. Per l e s t a z i o n i è s t a t a e f f e t t u a t a una v a l u t a z i o = 
ne g l o b a l e , sempre in base a esempi d e l l e FS, tenendo c o n t o 
pure d e l l e m o d i f i c h e e d e g l i adattamenti d e l l e s t r u t t u r e csi^ 
s t e n t i . 
I l c o n f r o n t o de i c o s t i è s t a t o s u d d i v i s o in t r e p a r t i : 
- c o s t i d e g l i i n t e r v e n t i s p e c i f i c i de l quadrupl icamento i n 
a s s e ; 
• - c o s t i d e g l i i n t e r v e n t i comuni a i due p r o g e t t i ( e l i m i n a z i o = 
ne d e l q u a d r i v i o Zappata ed a l t r i i n t e r v e n t i i n t e g r a t i v i ) 
- c o s t i d e g l i i n t e r v e n t i s p e c i f i c i de l quadrupl i camento f u o r i 
• a s s e . 
I v a l o r i o t t e n u t i sono i s e g u e n t i : 
Costo t o t a l e d e l quadrupl icamento in a s s e 128 .500 m i l i o n i 
Costo t o t a l e de l quadrupl i camento f u o r i a s s e 167 .000 m i l i o n i 
Tronco s taz ione Dora - s taz ione Stura (comprese) di Km 4 ,7 
- corpo s t rada le ed opere d ' a r t e 7.000 m i l i o n i 
- armamento ed e l e t t r i f i c a z i o n e 4 .500 " 
- r i s t r u t t u r a z i o n e d e l l e s t a z i o n i di Stura e 
Dora. A l t r i i n t e r v e n t i di r iadattamento 13.000 " 
Tota le 24.500 
Tronco s t a z i o n e Dora ( e s c l u s a ) - s t a z i o n e P.Susa ( i n c l u s a ) di km 2 
- corpo s t r a d a l e ed opere d ' a r t e 8 .000 m i l i o n i 
- armamento ed e l e t t r i f i c a z i o n e 2 .000 " 
- r i s t r u t t u r a z i o n e d e l l a s t a z i o n e di Porta 
Susa. A l t r i i n t e r v e n t i di r iadattamento 9 .000 " 
To ta le 19.000 " 
Tronco s t a z i o n e P.Susa ( e s c l u s a ) - C . s o P a s c o l i (zona Zappata)di Km 29 
- corpo s t r a d a l e ed opere d ' a r t e 16 .500 m i l i o n i 
- armamento ed e l e t t r i f i c a z i o n e , con a l t r i 
i n t e r v e n t i di r iadattamento d e l l e l i n e a 3 .500 
Tota le 20 .000 " 
To ta le i n t e r v e n t i s p e c i f i c i 63.500 " 
B ) I n t e r v e n t i comuni al quadruplicamento f u o r i asse 
Tronco c o r s o P a s c o l i (zona Zappata) - s t a z . P o r t a Nuova di km 2 , 4 
- c o rpo s t r a d a l e ed opere d ' a r t e 16 .000 m i l i o n i 
- armamento ed e l e t t r i f i c a z i o n e con a l t r i 
i n t e r v e n t i di r iadattamento d e l l a l i n e a e a 
Porta Nuova 5 .000 " 
T o t a l e 21 .000 
- c o rpo s t r a d a l e ed opere d ' a r t e 7 .000 m i l i o n i 
- armamento ed e l e t t r i f i c a z i o n e 5 .000 " 
- c o s t r u z i o n e d e l l a nuova s t a z i o n e L ingo t to ed 
a l t r i i n t e r v e n t i di r iadattamento d e l l a l i n e a . . . . 10 .000 
T o t a l e 22 .000 
Tronco c o r s o P a s c o l i - s t a z . S . P a o l o di Km 1 , 3 
- c orpo s t r a d a l e e opere d ' a r t e 17 .000 
- armamento ed e l e t t r i f i c a z i o n e , con a l t r i 
i n t e r v e n t i d i r iadat tamento d e l l a l i n e a 5 .000 " 
T o t a l e 22 .000 
T o t a l e i n t e r v e n t i comuni 65 .000 " 
T o t a l e c o m p l e s s i v o de l quadrupl icamento in 
a s s e ( A + B ) 128.500 
6 . 2 Quadruplicamento f u o r i asse 
N e l l a v a l u t a z i o n e de i c o s t i d e l quadrupl icamento f u o r i asse sono 
compresi q u e l l i r e l a t i v i a l l a congruenza d e l l a f e r r o v i a e de l c o 
s t ruendo c o r s o Marche. Non s i è tenuto i n v e c e c o n t o d i a l t r i o n e r i 
(come sventramenti d i f a b b r i c a t i , d e m o l i z i o n i , r i p r i s t i n o de i s e r -
v i z i , e c c . ) a t t r i b u i b i l i a g l i i n t e r v e n t i p r e v i s t i ne l Piano Regola 
t o r o comunale per l a c o s t r u z i o n e di c o r s o Marche. 
C) I n t e r v e n t i s p e c i f i c i de l quadrupl icamento f u o r i a s s e 
Tronco s t a z . Stura - i n n e s t o c o r s o Marche di Km 8 , 5 
- c o r p o s t r a d a l e ed opere d ' a r t e 22 .000 m i l i o n i 
- armaménto, e l e t t r i f i c a z i o n e ed a l t r i imp iant i . . . . 6 . 5 0 0 
T o t a l e 28 .500 
- armamento, e l e t t r i f i c a z i o n e ed a l t r i 1 .500 
T o t a l e 9 .500 
Tronco s t r a d a a n t i c a d i Co l l egno - i n n e s t o FS G r u g l i a s c o di Km 5 
( s v i l u p p o c o m p l e s s i v o d e l l a l i n e a e d e i rami) 
- c o r p o s t r a d a l e ed opere d ' a r t e 25 .000 m i l i o n i 
- armamento, e l e t t r i f i c a z i o n e ed a l t r i imp 4 . 0 0 0 
T o t a l e 29 .000 
Cos t ruz i one d e l l a s t a z i o n e d i i n t e r s c a m b i o (a p iù l i v e l l i ) d i 
G r u g l i a s c o e di una intermedia a due l i v e l l i in c o r r i s p o n d e n z a 
d e l l ' i n t e r s e z i o n e c o n i a f e r r o v i a T o r i n o - C e r e s in zona A l t e s s a n o . 
R i s t r u t t u r a z i o n e d e l l a s t a z i o n e di Stura 35 .000 m i l i o n i 
T o t a l e c o m p l e s s i v o per i l t r o n c o S t u r a - G r u g l i a s c o (Orbassano) 
102 .000 m i l i o n i 
I n t e r v e n t i comuni a l quadrupl i camento in as : e 
I l c o s t o c o m p l e s s i v o d o g l i i n t e r v e n t i p r e v i s t i n e l l a p a r t e sud 
f r a G r u g l i a s c o , Tor ino P.'Nuòva, L i n g o t t o ( c o m p r e n s i v i d e l l a c o -
s t r u z i o n e d e l l a s t a z i o n e d i L i n g o t t o ) , per l a s o s t a n z i a l e equ iva 
l e n z a con quanto p r o p o s t o n e l l a s o l u z i o n e di "quadrupl i camento i 
a s s e " , può e s s e r e c o n s i d e r a t o p a r i a (6 . 1B) 6 5 . 0 0 0 m i l i 
I l c o s t o c o m p l e s s i v o per l ' i n t e r o i n t e r v e n t o d e l quadrupl i camento 
f u o r i a s s e , compres i g l i i n t e r v e n t i i n t e g r a t i v i , r i s u l t a p e r t a n t o 
p a r i a . S P . + P ) • i • 
167.000 milioni 
n 
o n i 
CONFRONTO DEI DUE PROGETTI DI QUADRUPLICAMENTO UT TE HI INI 
DI ORGANIZZAZIONE DEI SERVIZI COMPHENSORIALI. 
Un secondo c o n f r o n t o t r a i duo p r o g e t t i , o l t r e q u e l l i c o n -
c e r n e n t i i c o s t i d i r e a l i z z a z i o n e d e i due p r o g e t t i e 1Iim= 
p a t t o s u l l ' a c c e s s i b i l i t à c o l mezzo f e r r o v i a r i o a l l e s i n g o l e 
zone d e l l ' a r e a d i s t u d i o , può e s s e r e e s e g u i t o in termini di 
o r g a n i z z a z i o n e d e i s e r v i z i c o m p r e n s o r i a l i , ovvero di numero 
di t r e n i c o n p r e n s o r i a l i che possono e s s e r e a t t e s t a t i n e l l a 
conurbaz ione t o r i n e s e ( * ) n e l p e r i o d o d i punta che va d a l l e 
5 a l l e 8 de l mat t ino . 
I v a l o r i sono r i p o r t a t i n e l l a tab 7*1 P G r i l quadruplicamen= 
t o in a s s e , n e l l a t a b . 7*2 per i l quadrupl icamento f u o r i a s s e . 
Da l l ' e same d e l l e due t a b e l l e emerge c h e : 
I I numero t o t a l e di t r e n i c o m p r e n s o r i a l i che possono c i r c o l a 
r e s u l l e l i n e e d e l l ' a r e a d i s t u d i o , ne l p e r i o d o d i punta de= 
g l i spostament i p e n d o l a r i t r i l e 5 e l e 8 d e l m a t t i n o , è 
uguale per i due p r o g e t t i e p a r i a- 155 u n i t à , c o n t r o 63 
u n i t à a t t u a l i . 
I l quadrupl i cemento i n a s s e c o n s e n t e però l ' e f f e t t u a z i o n e d i un 
numero d i t r e n i c o m p r e n s o r i a l i dec i samente s u p e r i o r e . 
I n f a t t i , i 63 t r e n i che ogg i e f f e t t u a n o s e r v i z i o c o m p r e n s o r i a l e 
t r a l e 5 e l e 8 d e l m a t t i n o , da e v e r s o l e s t a z i o n i d e l nodo d i 
T o r i n o , c o l quadrupl icamento i n a s s e possono e s s e r e aumentati a 
( * ) Con a t t es tamento n e l l a c onurbaz i one s i i n t e n d e a t t e s t a m e n t o > 
n e l l e s t a z i o n i i n t e r n e a l l a c i t t à di T o r i n o , comprese l e s t a z i o n i 
p e r i f e r i c h e d i Stura e L i n g o t t o s o l t a n t o n e l c a s o d i a t t e s tamento 
i n c r o c i a t o . 
Tab. 7 . 1 SERVIZI COMPRENSORIALI COL QUADRUPLICAMENTO IN ASSE 
Numero de i t r e n i a BP in c i r c o l a z i o n e d a l l e o re 5 a l l e 8 : 
N° 39 
N° 18 
N° 25 
N° 29 
t r e n i a BP con a t tes tament i i n c r o c i a t i L i n g o t t o - S t u r a 
t r e n i à BP f r a C h i v a s s o e P. Susa 
t r e n i a BP f r a T r o f a r e l l o e Orbassano 
t r e n i a BP f r a Bussoleno e P.Nuova 
N° 111 TOTALE t r e n i a BP con a t tes tamento n e l l a conurbaz ione 
Margini d i d i s p o n i b i l i t à (per a t t e s t a m e n t i i n c r o c i a t i l u n g h i ( * ) o p e r 
a t t e s t a m e n t i a r r e t r a t i ) 
N° 16 
N° 28 
t r e n i f r a T r o f a r e l l o e L i n g o t t o 
t r e n i f r a Chivasso e Stura 
' N° 44 TOTALE DISPONIBILITÀ' 
( * ) Ciò v u o l d i r e che v i s ono marg in i d i d i s p o n i b i l i t à p e r i l prolungamento 
a Ch ivasso e T r o f a r e l l o d i par te d e i 39 t r e n i a BP che e f f e t t u a n o l ' a t 
t e s t a m e n t o i n c r o c i a t o L i n g o t t o - S t u r a . 
c 184. 
Numero de i t r e n i a DP in c i r c o l a z i o n e d a l l e o re 5 a l l e 8 
N° 20 
N° 18 ' 
t r e n i a BP con a t t e s tament i i n c r o c i a t i in asse 
t r e n i a BP con a t t e s tament i i n c r o c i a t i f u o r i asse 
N° 46 (A) TOTALE t r e n i a BP con a t t e s tament i i n c r o c i a t i L i n g o t t o - S t u r a 
N° 10 
N° 13 
N° 17 
t r e n i a BP f r a Chivasso e Orbassano 
t r e n i a BP f r a T r o f a r e l l o e Orbassano 
t r e n i a BP f r a Bussoleno e P. Nuova 
N° 40 (B) TOTALE a l t r i t r e n i a BP 
N° 86 (A+B) TOTALE t r e n i a BP con a t tes tamento n e l l a conurbaz ione 
Margini d i d i s p o n i b i l i t à (per a t t e s t a m e n t i i n c r o c i a t i lunghi ( * ) 0 p e r a t t e s t a m e n t i 
a r r e t r a t i ) 
N° 27 
N° 29 
N° 12 
t r e n i f r a T r o f a r e l l o e L i n g o t t o 
t r e n i f r a Chivasso e Stura 
t r e n i f r a Busso leno c Orbassano 
N° 68 TOTALE DISPONIBILITÀ' 
( * ) Ciò v u o l d i r e che v i sono margini d i d i s p o n i b i l i t à p e r i l prolungamento a C h i -
v a s s o e T r o f a r e l l o d e i 46 t r e n i che e f f e t t u a n o l ' a t t e s t a m e n t o i n c r o c i a t o L i n -
g o t t o - S t u r a . 
111 (+ 4 8 ) , c o l quadrupl icamento f u o r i a s s e a 86 (+ 2 3 ) : i l 
quadrupl i camento i n a s s e rende p o s s i b i l e un incremento d e i 
s e r v i z i c o m p r e n s o r i a l i p i ù che d o p p i o , r i s p e t t o a l f u o r i as 
s e . 
La p o t e n z i a l i t à r e s i d u a , d i 44 t r e n i (155 - 111) c o l quadru 
p l i c a m e n t o i n a s s e , e d i 68 t r e n i (154 - 86) ( * ) c o l quadru 
p l i c a m e n t o f u o r i a s s e , può e s s e r e u t i l i z z a t a s o l t a n t o p e r 
e f f e t t u a r e nuovi s e r v i z i su i rami e s t e r n i nodo ( T r o f a r e l 
10 - L i n g o t t o e Chivasso - S t u r a ) . 
11 quadrup l i camento f u o r i a s s e c o n s e n t e un maggior numero d i 
a t t e s t a m e n t i i n c r o c i a t i , L i n g o t t o - S t u r a , d e i t r e n i compren 
e o r i a l i . I n f a t t i , c o l quadrup l i camento f u o r i a s s e , s u l t o t a l e 
d i 86 t r e n i p o s s o n o e s s e r e e f f e t t u a t i 46 t r e n i c o m p r e n s o r i a -
l i ad a t t e s t a m e n t o i n c r o c i a t o ; d i q u e s t i 46 t r e n i , 28 s a r e b -
b e r o i s t r a d a b i l i lungo l ' a s s e a t t u a l e e 18 lungo i l nuovo as 
s e d i C . s o Marche . 
Co l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e , s u l t o t a l e d i 111 t r e n i , p o s s o 
no e s s e r e e f f e t t u a t i 39 t r e n i c o m p r e n s o r i a l i ad a t t e s t a m e n t i 
i n c r o c i a t i . 
La d i f f e r e n z a d i 1 t r e n o c o l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e è do 
v u t a ad a r r o t o n d a m e n t i e p e r t a n t o non è s i g n i f i c a t i v a . 
confronto dei due proget t i di quadruplicamento ut termini d i a c c e s s i -
b i l i t a ' dtterzonale 
Le m a t r i c i d e l l e a c c e s s i b i l i t à i n t e r z o n a l i , o v v e r o d e i t e m p i me-
d i d i s p o s t a m e n t o t r a l e 9 0 zone d e l l ' a r e a d i s t u d i o ( * ) , c on i l 
s i s t e m a f e r r o v i a r i o a t t u a l e , c o n l ' i p o t e s i d i q u a d r u p l i c a m e n t o i n 
a s s e e c o n l ' i p o t e s i d i q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e , s o n o r i p o r t a 
t e n e l l ' a l l e g a t o C. 
Da q u e s t e m a t r i c i , s o n o s t a t i c a l c o l a t i , p e r ognuna d e l l e 36 zone 
urbane e d e l l e 54 zone e x t r a u r b a n e s e r v i t e d a l l a f e r r o v i a , i q u a t t r o 
i n d i c i d i a c c e s s i b i l i t à , i l l u s t r a t i i n d e t t a g l i o n e l § 2 . 8 . 
N e l l e t a b e l l e s e g u e n t i s o n o m e s s i a c o n f r o n t o i v a l o r i d e i q u a t t r o 
i n d i c i , n e l l e due i p o t e s i d i q u a d r u p l i c a m e n t o : 
- p e r c i a s c u n a d e l l e 36 zone urbane r e l a t i v a m e n t e a l l e relazioni c o n 
l e 54 zone e x t r a u r b a n e ; 
- p e r c i a s c u n a d e l l e 54 zone e x t r a u r b a n e r e l a t i v a m e n t e a l l e r e l a z i o n i 
c o n : 
- l e 36 zone urbane d e l Comune d i T o r i n o 
- l e a l t r e 53 zone e x t r a u r b a n e 
- t u t t e l e a l t r e 89 z o n e . 
. L ' i n d i c e d i a c c e s s i b i l i t à I . . 
1 i 
S i r i c o r d a d i e q u e s t o è un i n d i c e d i a c c e s s i b i l i t à a s s o l u t a ; e s s o 
è d a t o d a l l a somma d e i tempi medi n e c e s s a r i p e r r a g g i u n g e r e l a zo 
na i d a l l e a l t r e n - 1 z o n e . 
( * ) Di q u e s t e , 36 s o n o l e z o n e i n t e r n e a l Comune d i T o r i n o e 54 s o n o l e 
z o n e e x t r a u r b a n e s e r v i t e d a l l a f e r r o v i a su un t o t a l e d i 82 z o n e e x t r a 
u r b a n e i n c u i è s t a t a s u d d i v i s a l ' a r e a d i s t u d i o . N a t u r a l m e n t e n e l l a 
m a t r i c e s u d d e t t a non s o n o s t a t i c a l c o l a t i i t e m p i medi t r a l e zone u r 
b a n e , i n q u a n t o q u e s t i c o l l e g a m e n t i non s o n o i n t e r e s s a t i d a i p r o g e t t i 
d i q u a d r u p l i c a m e n t o d e l n o d o . 
Questo i n d i c e è misurato , naturalmente , in minuti ed è t a n t o 
m i g l i o r e quanto più basso è i l suo v a l o r e . 
I v a l o r i r e l a t i v i a l l e 36 zone urbane sono r i p o r t a t i n e l l a t a ^ 
b e l l a 8 . 1 . 1 . ; i v a l o r i r e l a t i v i a l l e 54 zone extraurbane sono 
r i p o r t a t e n e l l a t a b e l l a 8 . 1 . 2 . 
La t a b . 8 . 1 . 1 f o r n i s c e l e s e g u e n t i i n d i c a z i o n i p r i n c i p a l i : 
- p e r t u t t e l e 36 zone urbane l ' i n d i c e s u d d e t t o è minore , e quin 
d i p r e s e n t a v a l o r i m i g l i o r i , c o l quadrupl i camento i n asse ( * ) ; 
- p e r 4 zone l ' i n d i c e c o l quadrupl i camento i n asse assume v a i o 
r i minor i d e l l ' i n d i c e c o l quadrupl i camento f u o j ù a s s e i n misura 
s u p e r i o r e a l 10fo; p e r 28 zone l a d i f f e r e n z a f r a i due i n d i c i è 
s u p e r i o r e a l 5fi. 
La t a b . 8 . 1 . 2 f o r n i s c e l e s e g u e n t i i n d i c a z i o n i p r i n c i p a l i : 
- su un t o t a l e d i 54 zone extraurbane d e l c omprensor i o d i T o r i n o , 
p e r 45 zone l ' i n d i c e s u d d e t t o è minore , è q u i n d i p r e s e n t a v a l o -
r i m i g l i o r i , c o l quadrupl i camento in a s s e , p e r 3 zone l ' i n d i c e 
è minore c o l quadrupl i camento f u o r i a s s e ; p e r l e r e s t a n t i 6 z o -
ne ( t u t t e q u e l l e d e l l a d i r e t t r i c e d i C i r i è ) l ' i n d i c e è p ressoché 
uguale p e r i due p r o g e t t i . 
I I c a s o d e l l a d i r e t t r i c e d i C i r i è s i s p i e g a con l ' i p o t e s i f a t t a 
n e l c a l c o l o d e l l e a c c e s s i b i l i t à che i l s e r v i z i o e f f e t t u a t o s u 
( * ) Questo r i s u l t a t o è s p i e g a t o d a l l e m i g l i o r i p r e s t a z i o n i d e l quadru 
p l i c a m e n t o i n a s s e . A d e s s o , t u t t a v i a , c o n t r i b u i s c e anche, p e r l e 
s o l e 3 zone a t t r a v e r s a t e d a l Corso Marche, l ' u b i c a z i o n e d e i b a r i -
c e n t r i : i n q u e s t e zone i n f a t t i i b a r i c e n t r i sono i n p o s i z i o n e cen 
t r a l e a l l a p a r t e u r b a n i z z a t a . I l p r o g e t t o d i quadrupl i camento f u o 
r i a s s e p r e v e d e , p e r c o n t r o , d i s e r v i r e d i r e t t a m e n t e l a p a r t e d i 
q u e s t e zone elle è anoora largamente da u r b a n i z z a r e : una p o s i z i o n e 
d e i b a r i c e n t r i che t e n e s s e c o n t o d e l l e e v e n t u a l i f u t u r e urbanizzai 
Z Ì O J I Ì , mo l to p r o b a b i l m e n t e e v i d e n z i e r e b b e , p e r q u e s t e 3 zone su l 
t o t a l e d i 36 , un m i g l i o r s e r v i z i o c o l quadrupl i camento f u o r i a s s e . 
TAB. 8 . 1 . 1 INDICE DI ACCESSIBILITA' I . = J T. . (minut i ) - ZONE URBANE 
I 1 —^^  J 
j = 1 
ZONA IN ASSE FUORI ASSE Z ® A IN ASSE FUORI ASSE 
1 • 3579 3937 •19 3611 3669 
2 3380 3903 20 3727 3886,5 
3 3853 4171 21 3666 3879 
4 3654 4017 22 3681 3831,5 
5 3533 3857 23 3419,5 3562 
6 3504 3792,5 24 3638,5 3923 
7 3824,5 4101 ,5 25 3863,5 4127 
8 3741,5 4041 ,5 26 3771,5 3965,5 
9 4061 4166 ,5 27 3562,5 4063 ,5 
10 3542,5 3849,5 28 3646 3941 
11 3626,5 4082 29 3691 ,5 3947 
12 3469 3983 ,5 30 3772 ,5 4077 
13 3558 3809 31 3805,5 4072 ,5 
14 3883 4109 32 3899,5 4148 
15 3976 4081 33 3754,5 3951 
16 3599,5 3797 34 4051 ,5 4166 
17 3867 4139 35 3917 4 2 2 3 , 5 
18 3535 3828, 5 36 4018 4346 
q u e s t a f e r r o v i a non s u b i s c a m o d i f i c h e r i s p e t t o a l l ' a t t u a l e ; l ' u n i 
ca m o d i f i c a s t r u t t u r a l e è s t a t a p r e v i s t a n e l quadrup l i camento f u o 
r i asse con l a r e a l i z z a z i o n e d i una nuova s t a z i o n e ad A l t e s s a n o , 
d i i n t e r s c a m b i o con l a f e r r o v i a d i C . s o Marche e con l a r e t e urba 
na d e i t r a s p o r t i p u b b l i c i . Ora, è r i s u l t a t o che l a s t a z i o n e d i 
A l t e s s a n o , n e l l e r e l a z i o n i con l e zone urbane , non è mai c onven ien 
t e r i s p e t t o a l l e s t a z i o n i d i Madonna d i Campagna, Dora e C . s o giur-
l i o Cesare , e p e r t a n t o l ' i n d i c e r e l a t i v o a l l e 36 zone urbane è r i -
s u l t a t o esat tamente uguale p e r i due p r o g e t t i . P e r c o n t r o , l a s t a -
z i o n e d i A l tessano è r i s u l t a t a c o n v e n i e n t e p e r mo l te r e l a z i o n i t r a 
l e zone d e l l a d i r e t t r i c e d i C i r i è e l e a l t r e zone e x t r a u r b a n e : i l 
v a l o r e p r e s s o c h é uguale d e l l ' i n d i c e r e l a t i v o a l l e 54 zone e x t r a u r -
bane s i s p i e g a c o l f a t t o che l ' o p p o r t u n i t à d i i n t e r s c a m b i o f e r r o -
v i a r i o ad A l t e s s a n o , c o l q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e , r i e s c e q u a s i 
completamente a compensare l e m i g l i o r i p r e s t a z i o n i compless ivamen 
t e f o m i t e d a l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e . 
E' p e r ò i m p o r t a n t e s o t t o l i n e a r e c h e , q u a l o r a s i p r o c e d e s s e , ne l l ' a i r i 
b i t o d e l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e , a l l a r e a l i z z a z i o n e d e l c o l l e g a -
mento d i r e t t o t r a l a l i n e a d i C i r i è e l a l i n e a T o r i n o - M i l a n o , anche 
p e r l e 6 zone in q u e s t i o n e , l ' i n d i c e p r e s e n t e r e b b e v a l o r i m i g l i o r i 
c o l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e . 
d e l l e 45 zone che s e n o r i s u l t a t e m e g l i o s e r v i t e c o l q u a d r u p l i c a m e n t o 
i n a s s e , p e r 4 l ' i n d i c e c o l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e assume v a l o r i 
m i n o r i d e l l ' i n d i c e c o l q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e i n misura s u p e -
r i o r e a l 15^, p e r 19 l a d i f f e r e n z a t r a i due i n d i c i è s u p e r i o r e a l 
p e r 37 è s u p e r i o r e a l 
p e r l e 3 zone che s o n o r i s u l t a t a m e g l i o s e r v i t a c o l q u a d r u p l i c a m e n t o 
f u o r i a s s e , l a d i f f e r e n z a t r a i due i n d i c i è m o l t o r i d o t t a e o s c i l l a n 
t e t r a i l 2 ed i l 3^ . 
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Si r i c o r d a che questo è un ind i ce d i a c c e s s i b i l i t à r e l a t i v a , in quan 
t o misura l e v a r i a z i o n i d i a c c e s s i b i l i t à , r i s p e t t o a l l a s i t u a z i o n e 
a t t u a l e , prodot te dai due p r o g e t t i d i quadruplicamento: esso è da to 
d a l l a d i f f e r e n z a t r a l e media a r i t m e t i c a de i tempi necessar i per rag 
giungere c iascuna zona da t u t t e l e a l t r e c o l s istema f e r r o v i a r i o a t -
t u a l e e c o l s istema f e r r o v i a r i o dopo i quadrupl i cament i . 
Questo i n d i c e è misurato in minuti ed è t a n t o m i g l i o r e quanto più a l 
t o è . i l suo va lore ( * ) • 
I v a l o r i r e l a t i v i a l l e 36 zone urbane sono r i p o r t a t i n e l l a t a b . 8 . 2 . 1 ; 
i v a l o r i r e l a t i v i a l l e 54 zone extraurbane sono r i p o r t a t i n e l l a tabe_l 
l a 8 . 2 . 2 . 
La t a b . 8 . 2 . 1 f o r n i s c e l e seguent i i n d i c a z i o n i p r i n c i p a l i : 
- i r i s u l t a t i d e l primo i n d i c e sono naturalmente confermati anche per 
i l secondo : per t u t t e l e 36 zone urbane l ' i n d i c e presenta v a l o r i più 
a l t i , e quindi m i g l i o r i , c o l quadruplicamento in a s s e . 
- Per l e 36 zone, i l quadruplicamento in asse consente un migl ioramento 
d e l l ' a c c e s s i b i l i t à r i s p e t t o a l l a s i t u a z i o n e a t t u a l e s u p e r i o r e a i 30 mi 
n u t i , per una zona; s u p e r i o r e a i 20 minuti , per 15 zone ; s u p e r i o r e 
a i 10 minuti per 33 zone . Per c o n t r o , c o l quadruplicamento f u o r i asse 
( * ) Potrebbe sorprendere , in q u e s t o , e n e l l ' i n d i c e seguente , che 
i n qualche caso , per zone s e r v i t e da una s t e s s a l i n e a f e r r o v i a r i a 
i v a l o r i d e l l ' i n d i c e s i a n o anche mol to d i v e r s i f r a d i l o r o . Ciò è 
dovuto a l f a t t o che i tempi medi d i spostamento su f e r r o v i a a t t u a -
l i sono s t a t i c a l c o l a t i cons iderando anche quei t r e n i ( D i r e t t i ed 
E s p r e s s i ) che , pur non fermando in t u t t e l e s t a z i o n i , e f f e t t u a n o 
s e r v i z i o c o m p r e n s o r i a l e ; i tempi medi d i spostamento con i l quadru 
p l i camento in asse ( f u o r i a s s e ) sono s t a t i i n v e c e c a l c o l a t i c o n s i 
derando i s o l i t r e n i c o m p r e n s o r i a l i (BP), per i q u a l i s i è i p o t i z z a 
t a l a fermata in t u t t e l e s t a z i o n i . Per conseguenza, una s t a z i o n e , 
e q u i n d i una zona, attualmente s e r v i t a s o l o d a i t r e n i L o c a l i t r a e 
un v a n t a g g i o , da i due p r o g e t t i , maggiore d i u n ' a l t r a s t a z i o n e , e 
q u i n d i d i u n ' a l t r a zona, d e l l a s t e s s a l i n e a s e r v i t a at tualmente , 
o l t r e che d a i t r e n i L o c a l i , anche d a i t r e n i D i r e t t i ed E s p r e s s i . 
(minut i ) -
ZONE URBANE 
ZCNA IN ASSE FUORI ASSE ZONA IN ASSE FUORI ASSE 
1 5 , 7 0 - 0 , 9 4 19 . 34 ,33 33,26 
2 13,64 3 ,96 20 19,54 16 ,58 
3 7 , 8 5 1 ,96 21 21 ,85 17,91 
4 10, 20 3 , 4 8 22 18,72 15,94 
5 12,56 6 , 5 6 23 19,45 16, 8i 
6 22, 09 16,75 24 2 8 , 6 4 23, 37 
7 20 ,53 15 ,40 25 24 ,97 20, 09 
8 17,69 12, 14 26 19,29 15,69 
9 22 ,04 20, 08 27 13,95 4 , 6 8 
10 16, 18 10,49 28 18, 89 13,43 
11 15 ,64 7 , 2 0 29 13 ,25 8 ,52 
12 19 ,57 10, 05 30 2 0 , 9 0 15 ,26 
13 17 ,20 12,56 31 18,77 13 ,82 
14 13,15 8 , 9 6 32 2 3 , 9 0 1 9 , 3 0 
15 24, 80 22, 85 33 2 7 , 2 7 23 ,63 
16 23 ,42 19,76 34 2 5 , 2 7 2 3 , 1 5 
17 2 1 , 7 2 16,69 35 9 , 6 7 3 ,99 
18 27 ,96 2 2 , 5 3 36 11,07 5 , 0 0 
T ( t . - T. . ) 
i=ì
 1 J 
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2i 54 
l ' a c c e s s i b i l i t à m i g l i o r a d i o l t r e 30 m i n u t i , p e r una zona; d i 
o l t r e 20 m i n u t i , p e r 8 zone , d i a l t r e 10 minut i p e r 26 zone . 
- p e r 19 zone , i l r i s p a r m i o d i tempo medio c o n s e n t i t o d a l quadru 
p l i c a m e n t o i n a s s e è s u p e r i o r e d i o l t r e 5 minuti a q u e l l o consen 
t i t o d a l quadrupl i camento f u o r i a s s e . . 
N e l l a t a v . 8 .1 sono v i s u a l i z z a t e l e d i f f e r e n z e , p e r l e 36 zone u r -
bane , t r a i v a l o r i d i a c c e s s i b i l i t à c o n s e n t i t i d a i due p r o g e t t i . 
La t a b . 8 . 2 . 2 f o r n i s c e l e s e g u e n t i i n d i c a z i o n i p r i n c i p a l i : 
- r i g u a r d o a l numero d i zone f a v o r i t e d a l l ' u n o o d a l l ' a l t r o d e i 
due p r o g e t t i sono natura lmente c o n f e r m a t i i r i s u l t a t i d e l l ' i n d i , 
c e p r e c e d e n t e : s u un t o t a l e d i 54 zone , p e r 45 l ' i n d i c e p r e s e n t a 
v a l o r i a l t i , e q u i n d i m i g l i o r i , c o l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e ; p e r 
3 zone l ' i n d i c e è p iù a l t o c o l q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e ; p e r 6 
zone ( d i r e t t i c e d i C i r i è ) i v a l o r i d e l l ' i n d i c e s o n o p r e s s o c h é ugua 
l i ; 
- s u l t o t a l e d i 54 z o n e , i l q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e c o n s e n t e un mi 
g l i o r a m e n t o d e l l ' a c c e s s i b i l i t à r i s p e t t o a l l a s i t u a z i o n e a t t u a l e 
s u p e r i o r e a i 30 m i n u t i , p e r 19 z o n e ; s u p e r i o r e a 20 minut i p e r 38 
z o n e ; s u p e r i o r e a 10 m i n u t i p e r 53 z o n e . Per c o n t r o , l e zane r i -
s p e t t o a l l e q u a l i l ' a c c e s s i b i l i t à c o l q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e 
m i g l i o ra d i o l t r e 30 minut i s o n o 3, t i o l t r e 20 m i n u t i s o n o 16, 
d i o l t r e 10 m i n u t i s o n o 4 9 ; 
- s u l t o t a l e d i 54 z o n e , i l r i s p a r m i o d i tempo medio c o n s e n t i t o d a l 
q u a d r u p l i c a m e n t o i n a s s e è s u p e r i o r e d i o l t r e 10 m i n u t i d e l r i spar -
mio d i tempo c o n s e n t i t o d a l q u a d r u p l i c a m e n t o f u o r i a s s e p e r 14 zane , 
e d i o l t r e 5 m i n u t i p e r 35 z a n e ; 
- l e d i r e t t r i c i s u l l e q u a l i i l m i g l i o r a m e n t o d e l l ' a c c e s s i b i l i t à è p iù 
r i l e v a n t e s o n o q u e l l e d e l Canavese , d e l l a Val d i Susa e di A s t i , d o -
ve i tempi med i .d i spostamento c o l quadrupl icamento i n asse s i r i -
ducono d i o l t r e 30 m i n u t i . 
Per l a d i r e t t r i c e d e l Canavese c i ò è probabi lmente dovuto a l maggior 
s c a r t o , r i s p e t t o a l l e a l t r e d i r e t t r i c i , f r a l i v e l l o d i o f f e r t a a t tua 
le e dopo i l quadrupl i camento ; per l a d i r e t t r i c e d e l l a Val d i Susa 
c i ò è d o v u t o a l l a e l i m i n a z i o n e d e l q u a d r i v i o d i Zappata, che consente 
un d e c i s o incremento d e l l a f r equenza d e i s e r v i z i c o m p r e n s o r i a l i ; 
s u l l a d i r e t t r i c e d i A s t i , i vantagg i magg ior i sono c o n s e g u i t i 
d a l l e zone intermedie (Cambiano, V i l l a n o v a d1 A s t i ) t r a Tor ino 
ed A s t i , dove ogg i gran par te d e i t r e n i D i r e t t i e q u a s i t u t t i 
i t r e n i E s p r e s s i non fermano . 
I l mig l i o ramento d i a c c e s s i b i l i t à è anche r i l e v a n t e s u l l a d i r e t t r i 
ce d i P i n e r o l o , dove l a r i d u z i o n e d e i tempi medi d i spostamento , 
c o l quadrupl i camento in a s s e , è d e l l ' o r d i n e d e i 25 m i n u t i . 
S u l l e a l t r e d i r e t t r i c i , s a l v o c a s i p a r t i c o l a r i , d i zone ogg i s c a r -
samente s e r v i t e d a i t r e n i D i r e t t i ed E s p r e s s i , dove i vantagg i 
sono m a g g i o r i , l a r i d u z i o n e d e i tempi medi d i spostamento , c o l qua 
drup l i camento i n a s s e , è d e l l ' o r d i n e d e i 20 m i n u t i . 
N e l l a t a v . 8 . 2 sono v i s u a l i z z a t e , per c i a s c u n a zona extraurbana , 
l e d i f f e r e n z e t r a i v a l o r i d i a c c e s s i b i l i t à c o n s e n t i t i da i due p r ò 
g e t t i , r e l a t i v a m e n t e a l l e r e l a z i o n i f r a l e s o l e zone e x t r a u r b a n e . 
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C.S.S .X TAV. 8 .2 
Differenze di Accessibilità-
dai due Progetti di Quadruplicamento 
(relative alle zone extraurbane, esclu 
so il comune di Torino) 
A = T f - T | ~ t m i n u t i ] 
: a c c e s s i b i l i t à media interzonale 
col quadruplicamento in asse 
V 
accessibilità- media interzonale ^ 
col quadruplicamento fuori asse 
< 
5 < A < 1 0 
1 0 9 
• y 
A > 1 0 
z o n e n o n s e r v i t e 
dal la f e r r o v i a 
b = 122 
1 0 3 
m i n u t i 
] - 5 < A < o 
[ I o < A < 5 
d i r e t t a m e n t e 
3 L ' i n d i c e d i a c c e s s i b i l i t à I 
— 3i 
Si ricorda--che anche questo è un ind i ce d i a c c e s s i b i l i t à r e l a -
t i v a : e s s o d i f f e r i s c e da l precedente s o l t a n t o perchè l a d i f f e r e n 
za t r a i tempi d i spostamento prima e dopo i quadruplicamenti , an 
. z i ché s u l l a media a r i t m e t i c a d e i tempi i n t e r z o n a l i , viene c a l c o -
l a t a s u l l a media de i tempi i n t e r z o n a l i opportunamente ponderata, 
a l f i n e d i dare maggiore importanza a i r isparmi d i tempo consegui 
b i l i su i p e r c o r s i più lungh i . 
L ' i n d i c e è misurato in minuti ed. è t a n t o m i g l i o r e quanto più a l t o è 
i l suo v a l o r e . 
I v a l o r i - r e l a t i v i a l l e 36 zone urbane sono r i p o r t a t i n e l l a t a b . 8 . 3 . 1 
i v a l o r i r e l a t i v i a l l e 54 zone extraurbane sono r i p o r t a t i n e l l a tab 
b e l l a 8 . 3 . 2 . 
La t a b . 8 . 3 . 1 f o r n i s c e l e seguent i i n d i c a z i o n i p r i n c i p a l i : 
- sono confermati i r i s u l t a t i d e l primo e d e l secondo i n d i c e : per 
t u t t e l e zone urbane i l . t e r z o i n d i c e presenta v a l o r i più a l t i , e 
qu ind i m i g l i o r i , c o l quadruplicamento in asse 
- per 30 zone, i l t e r z o i n d i c e presenta v a l o r i maggiori d e l secondo 
c o l quadruplicamento in a s s e . Col quadruplicamento f u o r i asse q u e -
s t a d i suguag l ianza è v e r i f i c a t a per 23 zone . Ciò s i g n i f i c a che en-
trambi i p r o g e t t i , ma i n misura maggiore i l quadruplicamento in as 
s e , consentono i r isparmi di tempo p iù c o n s i d e r e v o l i , r i s p e t t o a l -
l a s i t u a z i o n e a t t u a l e , su i p e r c o r s i p i ù l u n g h i . 
i = 1
 1 0 1 3 1 1 3 
t a b . 8 . 3 . 1 dtdice d i a c c e s s i b i l i t a ' i . = - z — 
3 i 
54 
Z01TE URBANE H ( t i i + T i , ) ( m i n u t i ) 
j = 1 J J 
zc»ta di asse f u o r i asse zc57a d i asse f u o r i asse 
1 6 , 2 2 '0, 60 19 _ • 3 4 , 1 8 32 ,61 
2 13 ,96 4, 03 20 2 0 , 3 6 16, 54 
3 8 , 4 4 2 , 3 9 21 2 1 , 4 9 17, 27 
4 17 ,21 3 , 6 7 22 20 ,21 16 ,59 
5 12 ,82 6 , 1 8 23 1 9 , 2 5 16 ,15 ' 
6 •21,95 1 5 , 9 5 24 2 9 , 1 2 2 3 , 9 0 
7 2 1 , 4 6 16,31 25 2 5 , 2 4 2 0 , 3 2 
" 8 1 8 , 5 8 1 2 , 9 4 26 20, 44 1 6 , 6 9 
9 2 2 , 9 3 2 0 , 9 9 27 1 4 , 4 6 4, 87 
10 16 ,77 11 ,11 28 1 9 , 4 3 1 3 , 4 9 
11 16, 04 7 , 5 4 29 1 3 , 5 6 8 , 5 3 
12 19 ,73 1 0 , 1 5 3 0 2 1 , 6 3 16, 01 
13 1 7 , 8 8 12 ,46 31 19 ,01 13 ,93 
14 1 3 , 6 8 8 , 6 8 32 2 3 , 9 7 19, 19 
15 25, 38 22, 81 33 2 7 , 0 5 2 3 , 5 5 
16 2 3 , 9 0 1 9 , 7 8 34 2 5 , 2 0 2 2 , 9 1 
17 22, 14 16 ,79 35 1 0 , 3 4 4 , 4 8 
18 2 7 , 9 0 21 ,81 36 1 1 , 5 2 5 , 2 3 
La t a b . 8 . 3 . 2 f o r n i s c e l e seguent i i n d i c a z i o n i p r i n c i p a l i : 
- l e zone f a v o r i t e d a l l ' u n o o d a l l ' a l t r o d e i due p r o g e t t i sono e s a t -
tamente l e s t e s s e i n d i v i d u a t e d a l secondo i n d i c e ; 
- in 46 c a s i su 54, p e r entrambi i p r o g e t t i , i l t e r z o i n d i c e è ina-o-
g i o r e d e l s e c o n d o . Ciò s i g n i f i c a che entrambi i p r o g e t t i operano 
analogamente consentendo i maggior i r i sparmi d i tempo r i s p e t t o a l 
l a s i t u a z i o n e a t t u a l e s u i p e r c o r s i più l u n g h i . 
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.4 L ' i n d i c e d i a c c e s s i b i l i t à I 
Anche q u e s t o è un i n d i c e d i a c c e s s i b i l i t à r e l a t i v a i n q u a n t o 
misura , p e r c i a s c u n a zona, l a d e v i a z i o n e da una v a r i a z i o n e 
p r o p o r z i o n a l e , r i s p e t t o a l l a s i t u a z i o n e a t t u a l e , d e i tempi 
medi n e c e s s a r i p e r ragg iungere d e t t a zona da t u t t e l e a l t r e 
z o n e . 
Se i tempi p e r r a g g i u n g e r e una zona da t u t t e l e a l t r e . s i r i 
d u c e s s e r o , con i p r o g e t t i d i q u a d r u p l i c a m e n t o , s e c o n d o una 
s t e s s a c o s t a n t e d i p r o p o r z i o n a l i t à , l ' i n d i c e assumerebbe v a -
l o r e n u l l o , qualunque s i a i l v a l o r e d i q u e s t a c o s t a n t e e q u i n 
d i ind ipendentemente d a l l ' e n t i t à d e l l a r i d u z i o n e d e i t e m p i . 
Questo i n d i c e s i misura i n g r a d i s e s s a g e s i m a l i ed assume v a -
l o r i t a n t o m a g g i o r i quanto p i ù c i s i a l l o n t a n a d a l l a p r o p o r -
z i o n a l i t à s u d d e t t a . 
I v a l o r i r e l a t i v i a l l e 36 zone urbane sono r i p o r t a t i n e l l a t a -
b e l l a 8 . 4 . 1 ; i v a l o r i r e l a t i v i a l l e 54 zone e x t r a u r b a n e sono 
r i p o r t a t i n e l l a t a b . 8 . 4 . 2 . 
La t a b . 8 . 4 . 1 f o r n i s c e l e s e g u e n t i i n d i c a z i o n i p r i n c i p a l i : 
- p e r entrambi i p r o g e t t i l ' a n g o l o che misura l a d e v i a z i o n e 
- d e l l a p r o p o r z i o n a l i t à non supera mai i 1 2 ° . Ciò s i g n i f i c a 
c h e ambedue i p r o g e t t i i n c i d o n o i n misura s o s t a n z i a l m e n t e equ i 
l i b r a t a s u l t e r r i t o r i o c o m p r e n s o r i a l e e che l a r e t e urbana 
a l .1990 c o n s e n t e una s u f f i c i e n t e a c c e s s i b i l i t à a i b a r i c e n t r i 
d e l l e zone u r b a n e . 
Va p e r ò s o t t o l i n e a t o c h e q u e s t o r i s u l t a t o può anche v o l e r 
d i r e che i due p r o g e t t i e l a r e t e urbana f u t u r a non m o d i f i 
c a n o s e n s i b i l m e n t e g l i s q u i l i b r i e v e n t u a l m e n t e e s i s t e n t i 
su 20 zone l ' i n d i c e p r e s e n t a v a l o r i i n f e r i o r i , e qu ind i m i g l i £ 
r i , p e r i l quadrupl i camento i n a s s e ; c i ò è s p i e g a t o c o l f a t t o che 
l ' a s s e f e r r o v i a r i o a t t u a l e è i n p o s i z i o n e mediana r i s p e t t o a l l ' a -
r ea comunale d i T o r i n o , mentre i l nuovo a s s e d i G . so l ' arche è i n 
p o s i z i o n o e c c e n t r i c a o qu ind i m i g l i o r a l ' a c c e s s i b i l i t à a l l e zone 
ad e s s o c i r c o s t a n t i i n misura maggiore r i s p e t t o a q u e l l e u b i c a t e 
d a l l a p a r t e o p p o s t a d e l Comune; 
c o l quadrup l i camento i n a s s e l ' a n g o l o stiperà i 10 ° , p e r due zone ; 
c o l quadrup l i camento f u o r i a s s e , p e r una zona . 
TAB. 8 . 4 . 1 INDICE DI ACCESSIBILITA' I - a r c o s 
4 i 
ZONE URBANE 
, ? 
h 1J 1J 
54 54 
Z T • 
Éì 13 £ì 13 
( g rad i s e s s a g e s i m a l i ) 
FUORI ASSE ZONA IN ASSE FUORI ASSE 
6 ° 58' 19 9 ° 42 ' 10° 36' 
5 ° 55 ' 20 5° 37' 7 ° 30' 
5° 52 ' 21 8° 59' - 9° 5 ' 
7 ° 9 ' 22 6 ° 3 ' 7 ° 8 ' 
7 ° 13' 23 8° 31' 8° 40 ' 
9 ° 8 ' 24 6° 52* 6° 3 ' 
7 ° 10' 25 6 ° 17' 6 ° 19' 
6° 4 9 ' 26 9° 8 ' 9 ° 11' 
8° 24 ' 27 6 ° 59 ' 6° 38' 
7 ° 4 1 ' 28 6 ° 54 ' 8° 57' 
5 ° 51 ' 29 7 ° 25 ' 9 ° 57 ' 
6 ° 28 ' 30 9 ° 11' 7 ° 11' 
8° 55 ' 31 6° 58 ' 7 ° 13* 
7 ° 17' 32 8 ° 4 4 ' 8° 31' 
7 ° 13' 33 10° 28 ' 8° 43 ' 
8° 54 ' 34 7 ° 4 5 ' 7 ° 23 ' 
8° 17' 35 5 ° 3 ' 5 ° 44 ' 
9 ° 27 ' 36 6° 5 ' 5 ° 14' 
IN ASSE 
7 ° 35" 
7 ° 1 ! 
6 ° 32» 
7 ° 22 ' 
;o 1 6 , 
8° 38 ' 
8° 19» 
11° 38 ' 
7 ° 36' 
8° 56» 
7 ° 7 ' 
8° 10' 
6 ° 4» 
5° 51» 
5 ° 29 ' 
6 ° 59» 
6 ° 4 5 ' 
9 ° 10» 
tab. 8.4.2 fornisce le seguenti indicazioni principali: 
per entrambi i progetti, in nessun caso l'angolo che misura 
la deviazione della proporzionalità supera i 13°. 
Ciò sta a significare che entrambi i progetti intervengono in 
misura sostanzialmente equilibrata sul territorio comprenso= 
riale, od anche che non modificano sensibilmente squilibri ter 
ritoriati eventualmente p r e e s i s t e n t i . 
considerando per ciascuna zona extraurbana il complessivo dei 
collegamenti p o s s i b i l i , cioè con le altre 53 zone extraurbane 
e le 36 zone del Comune di T o r i n o , la deviazione dalla propor 
z i o n a l i t à è maggiore per il quadruplicamento in a s s e . 
In p a r t i c o l a r e sul totale di 54 zone e x t r a u r b a n e , l'angolo, col 
quadruplicamento in a s s e , supera i 1 0° per 20 z o n e , contro 6 zo 
he col quadruplicamento fuori a s s e . 
limitando l'esame ai soli dati relativi al collegamento fra le 
54 zone extraurbane e le 36 zone urbane si ottengono risultati 
differenti: infatti, per 40 delle 54 zone extraurbane l'angolo 
r i s u l t a minore c o l quadrupl icamento i n a s s e . 
Ciò conferma l ' u b i c a z i o n e emersa dai d a t i d e l l ' i n d i c e r e l a t i v o 
a l l e 36 zone urbane : l a p o s i z i o n e mediana r i s p e t t o a l l ' a r e a co 
munale d e l l ' a s s e a t t u a l e f a v o r i s c e una p iù e q u i l i b r a t a d i s t r i -
b u z i o n e d e l l ' a c c e s s i b i l i t à a l l e zone d i T o r i n o . 
E1 comunque impor tante r i l e v a r e c h e , anche i n q u e s t o c a s o , l e d_e 
v i a z i o n i d e l l a p r o p o r z i o n a l i t à s o n o , p e r entrambi i p r o g e t t i , ab 
b a s t a n z a c o n t e n u t e : c o l quadrupl i camento i n a s s e i n nessun c a s o 
l ' a n g o l o r i s u l t a s u p e r i o r e a i 1 3 ° ; c o l quadrupl icamento f u o r i a_s 
se l ' a n g o l o è sempre i n f e r i o r e a i 1 6 ° , 
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